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Ein an weltgeschichtlichen Ereignissen reiches 
Jahr liegt hinter uns. Sein Beginn gekennzeichnet 
durch dunkle Schatten kommender, beängstigender 
Vorgänge, durch schwüle Gewitterluft — am Schluß 
jene schwer definierbare Empfindung, wie sie 
sich nach vorübergegangenen Gefahren einzustellen 
pflegt und in der noch die überstandene Nerven- 
anspannung lebhaft nachzittert. Dem gewaltigen | wurde, gezeugt durch politische Mißverständnisse 
ostasiatischen Drama folgte nach mörderischen | und nach ihrem Entstehen genährt durch das 


= Verwirklichung ihrer Pläne betrachtete. Ob und 
| 
Schlachten zu Wasser und zu Lande der Friede | Bekanntwerden wirtschaftlicher Erfolge des deutschen 


bis zu welchem Grade mit Recht, das ist hier nicht 
zu untersuchen. Daß aber eine derartige Annahme 
überhaupt ernsthaft besprochen werden konnte, 
kennzeichnet zur Genüge die Stimmung in England 
gegen das Deutsche Reich. Sie sei, wie uns monate- 
lang aus dem englischen Blätterwald zugerufen 


mit einer beim Beginn des Krieges nicht erwarteten | Reeders und Kaufmanns über seine englischen 
Kräfteverschiebung im fernen Osten. Während die | Wettbewerber. Wie häufig und mit welchen 
Friedensverhandlungen noch gepflogen wurden, | Übertreibungen haben wir von gefahrdrohenden 
mehrten sich die Nachrichten über Volksunruhben | deutschen Erfolgen für das britische Weltreich 
im Russischen Reich. Aus Einzelerhebungen wurden | hören müssen. Immer und immer wieder. Die 
Aufstände, wurde organisierte Revolution, die schließ- | Behauptung wurde von irgendwem aufgestellt und 
lich in schrankenlose, noch gegenwärtig andauernde | weil sie politischen Gruppen Deutschlands und 
Anarchie ausartete. Während die denkende | Englands in ihr Programm paßte, solange wieder- 
Menschheit den Vorgängen auf dem ostasiatischen | holt, bis ihre Richtigkeit schließlich kaum mehr 
Kriegsschauplatz ihre volle Aufmerksamkeit schenkte, | zweifelhaft erschien. Wenn sie noch wahr wäre, 
wurden in Europa Pläne zur Vernichtung des | dann bliebe für uns wenigstens die Genugtuung des 
Deutschen Reiches geschmiedet. Wie es geschah, | Siegers. Aber das ist nicht einmal der Fall. 
daß ihre Verwirklichung diesmal verhindert wurde, | Deutsche Interessen, vertreten und gefördert von 
gehört der Geschichte an. einer aufstrebenden, tatkräftigen Nation, haben sich 

Ebenso kennen wir die Beweggründe für das | allerdings an verschiedenen Teilen der Erde zur 
Zustandekommen einer politischen Koalition gegen | Geltung zu bringen gewußt, zuweilen auch gegen- 
das Deutsche Reich, wir wissen, daß das aggressive | über dem dominierenden englischen Einfluß, Das 
Verhalten der französischen Regierung nur möglich | ist viel und hoch zu veranschlagen, Es stellt aber 
war, weil sie England als Bundesgenossen zur | doch niemals Erfolge dar, die geeignet sind, das 
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eoglische Weltreich in seinen Fugen zum Erzittern 
zu bringen. Daß die Verhältnisse ganz, ganz 
anders liegen, hat uns, wenn es dessen dem Leserkreis 
gegenüber überhaupt bedarf, eine Rede bewiesen, 
die Ende vorigen Jahres der bekannte englische 
Parlamentarier und Reeder Herr Runciman gegen 
die Chamberlain’sche Schutzzollpolitik gehalten hat. 
Gestützt auf umtliches Material, bezogen auf eine 
lange Reihe von Jahren, trat er der in England 
mehr als (in neuerer Zeit) bei uns geltendgemachten 
Behauptung entgegen: daß die Erfolge der deutschen 
Flagge beunrubigend für die englische seien. Nach- 
einander behandelte er mit dieser Absicht Reederei-, 
Schiffbau- und Verkehrswesen. Überall gelang ihm 
der Nachweis, daß der deutsche Interessent, ist ihm 
auch mancher Erfolg gelungen, ist er auch der 
stärkste Konkurrent des Engländers auf maritimem 
Gebiet, als geführlicher Nebenbuhler noch nicht in 
Frage kommen kann. Herr Runciman, der mit 
Bekundung dieser Auffassung den englischen Schiff- 
fahrttreibenden wieder den Glauben an sich und 
an ihre Stärke wiedergeben will, wiederholt, was 
kürzlich in einer deutschen Schrift über das eng- 
lische Seewesen an der Hand einer reichhaltigen 
Statistik ausgesprochen wurde. Ihr Verfasser, der 
Schreiber dieser Zeilen, unternimmt dort den nicht 
immer dankbaren Versuch, recht viel Wasser in 
den Wein alldeutscher Begeisterung über unsere 
angeblichen Erfolge auf wirtschaftlichem Gebiete 
mit England zu giessen und der in England leider 
allzuverbreiteten Auffassung entgegenzutreten, als 
rüsten wir Deutschen uns zum Antreten des eng- 
lischen Erbes. Wer als Deutscher solches behauptet, 
ist entweder unwissend, und dann sollte er über- 
haupt nicht öffentlich auftreten oder er handelt 
gewissenlos. Seine Worte werden von den in Un- 
kenntnis über unsere politischen Verhältnisse 
lebenden Engländern als Volksstimmung aufgefaßt 
und danach eingeschätzt. 


Wie Mr. Runciman in seiner Rede und wie 
ich in der erwähnten Schrift nachgewiesen habe, 
sind die deutschen, allzulaut gepriesenen Erfolge 
gegenüber der englischen Flagge nur gering. Auf 
alle Fälle erheblich kleiner, wie sie tagaus, tagein 
von einer überhitzten Phantasie in einem Teil 
unserer Presse dargestellt wurden. Es waren jene 
Zeitungen, die aus kleinen, oft nur Scheinerfolgen 
große Siege machten, die bei jedem Stapellauf eines 
deutschen Kriegsschiffes in Kampfesstimmung gegen 
England gerieten, in jedem neuen Handelsschiff 
nur eine Waffe zum Bekämpfen und zum Sieg über 
englische Konkurrenz sahen, die .... Das Register 
ließe sich verzebnfachen, aber man müßte dann, 
was bier nicht geschehen darf, das politische 
Gebiet betreten. 

— Trotzdem Mr. Runciman wit seinen 
tatsächlichen Feststellungen den englischen Schiff- 


{Januar 1906. 
fahrtsinteressenten hohe und nicht unberechtigte 
Anerkennung spendete, verklangen seine Aus- 
fübrungen wirkungslos. Nirgends haben sie ein 
Echo gefunden. Nicht einmal in der »Shipping 
Gazette«, welche doch die Runciman’sche Rede ab- 


gedruckt hat. Ist die Stimmung in England gegen | 


uns schon so verbittert, daß die erregten Gemüter 
sich sogar hohem und berechtigten Lob verschließen, 
um nur ja nicht ihren Irrtum eingestehen und 
dann anderen Sinnes werden zu müssen? ! 

In allerletzter Zeit, kurz vor Jahresschluß, 
scheint ein leiser Umschwung in der öffentlichen 
englischen Meinung eintreten zu wollen. Die Ver- 
hiltnisse liegen zur Förderung dieser Hoffnung 
insofern auch günstig als die liberale Partei zur 
Regierung gekommen ist und damit die Hoff- 
nung Nahrung findet, daß es der imperialistischen, 
dem Frieden mit Deutschland schädlichen Politik 
Chamberlains an dem für ibr Gedeihen erforder- 
lichen Nährboden fehlt. Daß die Verwirklichung 
der Chamberlain’schen Pläne von unübersehbarem 
Nachteil für die deutsche Flagge sein würde, wird 
nach einer im November gehaltenen Rede des Ex- 
ministers auch dort nicht mehr bestritten, wo das 
Einschlagen einer englischen Schutzzollpolitik als 
der Beginn des Niedergangs des englischen See- 
wesens überhaupt angesehen wird. Die Einführung 
des engberzigen und verkehrsfeindlichen Musters 
australischer Schutzzollpolitik, scheint Herrn Chamber- 
lain vorzuschweben! Weil der deutschen Flagge damit 
ein erfolgreiches Arbeitsgebiet gesperrt werden würde, 
haben wir Grund den Regierungsantritt der frei- 
händlerischen, liberalen Partei Englands freudig zu 
begrüßen. Dem Reedereigeschäft mit den fünf 
hinter ihm liegenden mageren Jahren dürfen seine 
Erwartungen auf die Erfolge einer in Aussicht 
stehenden Besserung der Geschäftslage nicht durch 
gesetzgeberische Maßnahmen zu nichte gemacht 
werden. 


Seit einem Jahre, seit der Besserung der all- 
gemeinen Geschäftslage, sind auch die Lebens- 
bedingungen etwas günstiger für die Reederei ge- 
worden. Haben von diesen veränderten Verhält- 
nissen vorzugsweise die Linienreedereien profitiert, 
wobei das Passagiergeschäft keine untergeordnete 
Rolle gespielt hat, so sind doch auch die Tramp- 
reeder von der Gunst der Verhältnisse berührt 
worden. Hauptsächlich in der letzten Hälfte des 
Jahres. Neben verschiedenen Gründen, auf die an 
anderer Stelle näher eingegangen wird, haben sie 
diesen Umschwung auch der rührigen Baltic and 
White Sea Conference zu verdanken. Die Aussicht 
für die Zukunft würde noch besser sein, wäre 
nieht durchgehends zu viel nach Fracht suchender 
Kaumgehalt vorhanden. Ungiinstiger ist die Lage 
der Segelschiffahrt. Obgleich der bekannten Segel- 
schiffsreeder- Union neue Mitglieder im Laufe des 
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Jahres geworden sind, war ihr Zufluß doch nicht 
eroß genug, die bescheidenen Minimalfrachten über- 
all erzwingen zu können. 

Daß das letzte Jahr ebensowenig wie seine 
Vorgünger von Konkurrenzkämpfen im Seeverkehrs- 
‘leben freigeblieben ist, darf bei der großen Menge 
von Angriffsflächen im internationalen Betätigungs- 
feld der Reedereien keine Beunruhigung hervor- 
rufen. Die Hoffnung einander an Stärke und 
Organisationskraft ebenbürtiger Reedereien auf den 
bekannten Platz an der Sonne führt zu Gegensätz- 
lichkeiten, die sich zuweilen nur durch Kampf bei- 
lezen oder beseitigen lassen. Bei dem einen ist 
es der Glaube an ein bestimmtes Anrecht, bei dem 
anderen die Gewißheit, daß das Recht stets auf der 
Seite des Stärkeren marschiert, was sie zu Kampf- 
maßregeln greifen läßt, Unter diesem Gesichts- 
punkt müssen auch die Konkurrenzkämpfe des letzten 
Jahres betrachtet werden. Wir halten es daher weder 
für unsere Pflicht noch Aufgabe, Stellung zu dem 
glücklicherweise vor Jahresabschluß ausgeglichenen 
Interessenstreit zu nehmen, der in der Gründung 
der »Roland Linie« einerseits und in der der 
»Syndikats-Reederei« andererseits seine markantesten 
Merkmale aufweist. Zündstoff war auf beiden Seiten 
lange vorhanden. Daß er schließlich zur Explosion 
kam, mag dem deutschen Interesse dienlicher ge- 
wesen sein, als ein weiteres Anbäufen unaus- 
geglichener Gegensätze. Im Anschluß hieran ist 
mit Bedauern die Fortdauer des Ratenkrieges 
zwischen der deutschen Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft >Hansa+, Bremen und den beiden englischen 
Reedereien zu erwähnen. Die große Stärke der 
kämpfenden Parteien läßt der Hoffnung auf baldigen 
Frieden wenig Raum. Nicht’ minder bedauerlich 
ist auch, daß in dem Ratenkampf der Hamburg- 
Amerika Linie mit der Royal Mail noch kein Ende 
abzusehen ist, 


Wurde vorhin der ungünstige Frachtenstand 
in der Trampfahrt u. A. auch auf den Überfluß 
an Schitfsriumte zurückgeführt, so sollte damit 
deutschen Schiffahrtsinteressenten kein Vorwurf aus- 
gesprochen sein. Die Überproduktion an Fracht- 
dampfern geschieht durch englische Werften, die 
auf Spekulation oder damit sich ibre Hintermänner 
als »managing owners« die Taschen füllen, Schiffe 
weit über den Bedarf hinaus bauen und in der 
Zeit tiefster Fraohtendepression gebaut haben. 
Diesem Beispiel sind glücklicherweise die deutschen 
Werften nicht gefolgt, obgleich sie wiederholt über 
unzureichende Beschäftigung in der ersten Hälfte 
des verflossenen Jahres Ursache zur Klage hatten. 
Mit dem Einsetzen einer etwas lebhafteren Tendenz 
im Frachtenmarkt stieg auch die Baulust der 
deutschen Reeder, so daß, allgemein gesprochen, 
die deutschen Werften mit dem Geschiiftsergebnis 
der letzten Monate nicht unzufrieden sein werden. 


Vielversprechender ist für sie die Zukunft. Sobald 
sich Rußland im Innern Ruhe zu schaffen ver- 
standen hat, wird es zu der vorläufig nur zurück- 
gestellten Erneuerung seiner Kriegsflotte schreiten 
müssen. Daß sich daran deutsche Werften mit- 
beteiligen werden, ist wohl ziemlich sicher anzu- 
nehmen. Ebenso bestimmt darf eine Inanspruch- 
nahme unserer Schiffbauindustrie durch russische 
Reeder erwartet werden, sofern nur erst der durch 
den Krieg hinausgeschobene Zeitpunkt einer bereits 
beschlossenen Reorganisation der russischen Handels- 
flotte eingetreten sein wird. Auch die Kaiserliche 
Marine wird nach Annahme der neuen Flotten- 
vorlage ihre Aufträge vermehren und dann ebenso- 
wenig wie bisher die Angebote deutscher Privat- 
werften unberücksichtigt lassen. Der Erwartung 
auf diesen Schiffbausegen verdanken auch wohl 
einige der ueuerlichen Werftbauprojekte ihre Ent- 
stehung. Dagegen wird die nach langen Kämpfen 
endlich doch beschlossene Errichtung einer Nordsee- 
Zweigniederlassung des Stettiner Vulkan wohl mehr 
in dem wachsenden Tiefgang der deutschen Kriegs- 
und Handelsschiffe eine zureichende Erklärung 
finden. Ob bei den Wasserverhältnissen der Oder 
die Stettiner Werft noch Aufträge zum Bau unserer 
zukünftigen 18000 Tons großen Linienschiffe hätte 
annehmen können, schien zweifelhaft. Muß eine 
Werft aber den Bau irgend eines Spezialschiffes 
aus anderen als aus Gründen der Überbeschäftigung 
ablehnen, dann wird ihr Name aus der kleinen 
Anzahl erster Betriehe gestrichen. Dem Eintritt 
dieser Eventualität hat der Vulkan gegen den Willen 
kurzsichtiger Lokalpatrioten durch die Gründung 
seiner Zweigniederlassung auf hamburgischem Ge- 
biet vorgebeugt und damit nicht allein seinem, 
sondern auch dem deutschen Interesse einen wert- 
vollen Dienst geleistet, 


Dem Stettiner Vulkan verdanken wir auch die 
ersten Turbinenboote unter deutscher Flagge. Erst 
den Kreuzer »Lübeck«, dann den für den Bäder- 
dienst der Hamburg-Amerika Linie bestimmten 
Schnelldampfer »Kaisere. Manches schwerwiegende 
Bedenken gegen die Turbinen konute im Laufe 
des Jahres durch den Ausfall der Probefahrten 
mit diesen beiden und auch mit vielen englischen 
Turbinenschiffen gehoben werden. Von Bedeutung 
sind die Erfolge mit der Umsteuerungsmaschine, wert- 
voll ist die Feststellung des geringen Kohlenverbrauchs 
bei großer Fahrtgeschwindigkeit, vielversprechend 
die geringfügige Vibration des Schiffskérpers. Und 
trotzdem nur so geringe Neigung unter deutschen 
Reedern zur Einführung von Turbinenmaschinen! 
Nicht weniger als 36 Schiffe, darunter Seedampfer 
größter Abmessungen, fahren mit Turbineneinrich- 
tung unter englischer Flagge und 37, darunter die 
beiden Cunarder und ein Linienschiff von 18000 T., 
wuren Ende des Jabres im Bau auf englischen 
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Werften! Unwillkürlich entsteht demgegenüber die 
Frage nach den Gründen für dasZurückhalten deutscher 
Reeder. Sie können natürlich nur geschäftlicher 
Natur sein; die Befürchtung, eine Erfindung einzu- 
führen, deren Zweckmäßigkeit noch nicht genügend 
“erprobt ist. Von solchen Erwägungen haben sich 
aber auch die englischen Reeder leiten lassen 
müssen und sie sind doch dazu gelangt, die Turbine 
von Jahr zu Jahr immermehr der Kolbendampf- 
maschine vorzuziehen. Dadurch haben sie einen 
bedeutenden Vorsprung erlangt. — Eine auffallende 


Erscheinung mag hierbei erwähnt sein. Wir haben 
in den letzten Jahren häufig, darunter von Auto- 
ritäten, günstiges über die Turbine sprechen hören, 
aber noch nicht vernommen, daß ein einziger 
ihrer, doch gewiß noch zahlreichen sachkundigen 
Gegner die Behauptungen der Turbinenanhänger 
überzeugend widerlegt habe. Ebenso merkwürdig 
ist das Widerstreben der Turbinengegner, ihre 
Auffassung in der Fachprese zum Ausdruck 


zu bringen. 
(Schluß folgt.} 


_ Die Geschäftslage in der Schiffahrt am Ende 1905. 


Von B. Huldermann, Hamburg. 


Der große Unterschied in der Rentabilität bei 
der Linienschiffahrt und bei der Trampschiffahrt, 
der für die letzten Jahre der Reederei so charak- 
teristisch war, hat auch das verflossene Jahr in 
seiner ersten Hälfte nuch beherrscht. In der zweiten 
änderte sich das etwas, und wenn auch die meisten 
unserer Trampreedereien auf das Jahr 1905 als ein 
gewinnbringendes zurücksehen werden, so hat das 


Cardiff nach: Letzte Rate: 


Gonum .....cccsecercees 76 am 12. Dez. 

Konstantinopel .......... 83%» 12, » 

Kronstadt...........005. Ti—— » 17. Okt. 

Laplata (uot.)........... 11/— » 11. Dez. 
Azof nach: 

Rotterdam ....0......... 12/— » 29. Sept. 
Odessa nach: 

L. H. A. oder RK ....... il/— » 16, Okt. 
Baltimore nach: 

BoP serien chore pean 2/67), » 30, Nov 
Bilbao nach: 

Middlesbro .,........... 5/2 » @ » 
Bombay nach: 

DD vive ve ewe seeds 14/6 » & Dez. 
Calcatta nach: 

Dundes ....... eee e eres 213 + & » 
Donau nach: 

L. B. A. oder R........ 1li- >» & » 
Holzhafen des Golf nach: 

Holland) eiceccictuevanny SG » 2h. Nov 
New-Orleans od. Galv. nach: 

U. K. Kont. ......... .. 19 » 7. De. 


Wie man hieraus sieht, fällt mit Ausnahme 
der Frachten von Indien, die durch die Gestaltung 
der Ernte ausschlaggebend beeinflußt werden, die 
höchste Rate in den Herbst. Zumeist zeigen die 
Sätze zum Jahresschluß wieder eine Abschwächung, 
die aber nicht von Belang ist, vielmehr waren von 
den meisten Richtungen die Frachten durch mehrere 
Monate hindurch nicht unerheblich höher als im 
ersten Halbjahr. 

Die Ursachen hierfür waren verschiedener Art. 
Am stärksten wirkte die Entwicklung des Getreide- 
imports nach Europa, die dadurch einen Anstoß 


seinen Grund in der Besserung der Frachten, die 


im Spätsommer und im Herbst auf mehreren 
Gebieten sich geltend machte. 

Für die Beurteilung der Entwicklung der 
Frachtraten auf einigen Hauptgebieten gibt die 
nachstehende Tabelle einige Anhaltspunkte; sie ent- 
hält die letzten, höchsten und niedrigsten Notierungen 
der »grünen Liste« während des Jahres 1905. 


Höchste Rate: Niedrigste Rate: 


8/’— am 8. Dez. S/-- am 1. Aug. 
8/3 » 12. » bio » 3l > 
7/6 + 26, Sept. 43 » 24. Juni 
12/0 » 18, Nov. 6/3 » 11. Jan. 
13/3.» 20. Sept. 86» 28. März 
Iij— + 16. Okt. G/T,» 21. >» 
26%, » 30. Nov. 2i— >) 7. Mürz 
6) — 28, Okt, 43» 3. Jan. 
15/— » 16. Jan. 10/— » 20. Joh 
Bd» 27. » 17,06» 25. Aug. 
14/-- » 20, Sept. 8/3» 30. Juni 
85/— » 25. Nor. SO/— » 4. April 
29 » 2 9/6 2 25. März 


erhielt, daß sowohl Nordamerika wie Argentinien 


starke Ausfuhrüberschüsse hatten, daß Deutschland 


im Hinblick auf die bevorstehenden Zollerhéhungen 
in weit größerem Umfange als sonst Küufer war, 
und daß Kußland in seiner Ausfuhr durch die 
Streiks und Revolutionen behindert wurde. Die so 
bewirkte Aufwärtsbewegung der Getreidefrachten 
und die Wegziehung emer umfangreichen Tonnage 
durch jene Verschiffungen von anderen Märkten 
entlastete diese von dem Überfluß an Schiffsraum, 
der früher die Raten unter Druck gehalten hatte, 
und schaf dadurch eine Grundlage ebenfalls für 
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eine Steigerung der Frachtsätze. Hierzu kamen | entgehen, während andererseits das Kohlensyndikat, 
dann einige andere Momente, wie z. B. die zeit- | wenn es stärker als bisher mit der englischen Kohl» 
weilig verstärkte Kohleneinfuhr nach Rußland und | konkurrieren will, ausreichend Gelegenheit dazu vor 
zum Anfang des Jahres nach Deutschland, die | seiner eigenen Tür — im westdeutschen Industrie- 
glänzende Geschäftslage der Industrie, die Koblen- | bezirk oder via Dortmund- Ems- Kanal oder 
preise und Erzpreise steigerte, sodaß auch die | Rheinmiindung — hat. Daß zum Schaden der 
Transporte dieser Massenartikel etwas höhere Frachten | Schiffahrt der Staat vor den Wagen der Industrie 
tragen konnten, und ferner auch die zielbewußten | gespannt wird, ist durchaus nicht nötig, und umso 
Bestrebungen auf Erhöhung der Frachten seitens | verwerflicher, weil unsere Schiffahrt immer und 
der Reeder, die in diesem Jahre in der erfolg- | überall bemüht ist, ihre Existenz nur auf eigene 
reichsten. Bildung der »Baltic and White Sea | Kraft und auf das Prinzip der Selbsthülfe zu gründen. 
Conference« gipfelten. Die von den Segelschiffs- | Ein gewisses Gegengewicht unter lokalen Gesichts- 
reedern zuerst eingeleitete Syndikatsbewegung in | punkten gegen die fortschreitende Expansion der 
der freien Schiffahrt hat mit dieser Begründung | inländischen Industrie kann man in der sehr er- 
der sog. Kopenhagener Konferenz einen bemerkens- | freulich sich entwickelnden Industrie unserer See- 
werten Schritt weiter getan, deren Erfolg man | häfen sehen, Auf diesem Gebiete hat auch das 
auch dadurch zu sichern und verstärken bemüht | letzte Jahr einige erfreuliche Fortschritte gebracht. 
war, daß auf das Programm der Konferenz nicht | Dahin gehört z. B. die Ausdehnung unserer Schiff- 
nur die Festsetzung von Minimalfrachten sondern | bauindustrie, für die die weitere Vergrößerung der 
auch Bestrebungen zur Verbesserung der Churter- | Weserwerften wie der Hamburger Werften — 
bedingungen und Kaltstellung der spekulativen | namentlich der Werft von Blohm & Voss — und 
Elemente unter den Schiffsmaklern, deren Blanko- | der Entschluß des Stettiner Vulcan, in Hamburg 
Vercharterungen man einen guten Teil Schuld an | eine Filiale zu errichten; ein bemerkenswertes Moment 
der schlechten Lage der Frachten zuschob, gesetzt | war ferner das trotz starker Opposition der west- 
wurde. Die Konferenz hat auch die im November | deutschen Industrie und ihrer Freunde in die Wege 
neu formulierten Minimalraten durchweg um 5 *% | geleitete Projekt der Errichtung eines Hochofen- 
höher angesetzt, namentlich im Hinblick auf die | werks in Lübeck, dessen ausgesprochener Zweck 
Steigerung der Unkosten in vielen Ostseehäfen in- | ebenso wie der Zweck des für den Unterlauf der 
folge der Verhältnisses in Rußland. Im Interesse | Trave projektierten Lübecker »Industrieviertels« die 
unserer kleinen Schiffahrt ist es ferner erfreulich, | Hebung des Lübecker Schiffsverkehrs ist. Lübeck 
daß unter dem Einfluß der Kopenhagener Bestre- | war auch ebenso wie Bremen bemüht, durch Grün- 
bungen auch die Küstenfrachten in Nord- und | dung neuer Reedereien -— dort der Fruchtdampfer- 
Ostsee wenigstens etwas sich gebessert haben. Es | Reederei, hier der Atlas-Linie und der Roland-Linie 
wäre wohl zu wünschen, daß diese Besserung an- | -— seinen Verkehr zu vergrößern, Ebenso haben 
dauere, denn von anderer Seite bemüht man sich | etliche der Reedereien, namentlich an den Ostsee- 
leider die Lebensverhältnisse der kleinen und der | plätzen, die ihre Dampfer in wilder Fahrt laufen 
Küsten-Schiffahrt zu verschlechtern. Wir meinen | lassen, ihre Betriebe durch Neubauten vergrößert, 
damit die an dieser Stelle schon besprochenen Tarif- | in Flensburg wurde auch eine neue Reederei für 
maßnahmen der Eisenbahn, die eine Herabsetzung | transatlantische Fahrt begründet. Im Ganzen hielt 
der Kohlentarife nach Schleswig-Holstein und Meck- | sich aber diese Vergrößerung der deutschen Tramp- 
lenburg von Westfalen und von Oberschlesien her | dampferflotte in mäßigen Grenzen, und die Baulust 
bezwecken; zu dem Koblentarif soll sich ferner ein | wurde in etwas auch dadurch eingeschränkt, daß 
Tariffür Pflastersteine nach den norddeutschen Plätzen | die Werften ihre Preise steigerten. Trampdampfer 
gesellen. Beide Tarifermäßigungen stehen zwar | waren gegen Mitte 1905 etwa 15°/, teurer als 1904, 
noch im Stadium des Projekts, aber für die erste | und wenn sich auch seither die Notierungen nicht 
hat sich bereits der Bezirkseisenbahnrat und der | wesentlich erhöht haben, so sind sie doch auch nicht 
Landeisenbahnrat ausgesprochen. Sicherlich würde | wieder billiger geworden, und neigen in Anbetracht 
der Kohlenimport zur See dadurch erschwert werden | der Preissteigerung aller Baumaterialien eher nach 
und damit gerade der kleinen Schiffahrt Fracht | oben als nach unten. 


a ne. 





Aus versehiedenen Handelskammerberichten. 


Hamburg. werden für den Passagierverkehr nach allen Richtungen 

Seeschiffahrt. Die hiesigen Linien-Reedereien sehen fast | stetig Verbesserungen vorgenommen, so ist mit der »Amerikac 
ausnahmslos auf ein befriedigendes Jabr zurück, welches ihnen | von 22225 Tonnen Raumgehalt ein neuer Typ in die New- 
eine gesunde Weiterentwickelung und die Vervollkommoung | Yorker Fahrt eingeführt, und fur die Fahrt nach Argentinien 
und Vermehrung ihres Schifisparkes ermöglichte. Namentlich | sind noch größere und schnellere Schiffe als die bisherigen 
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»Kape-Dampfer im Bau begriffen, welche der ausländischen 
Konkurrenz in jeder Beziehung ebenbürtig sein werden, Wenn 
die regelmäßigen Linien ihre günstige Lage bauptsächlich den 
Verträgen verdauken, welche die Konkurrenz aus ihren Ver- 
kehren fernhalten, so hat auch die Kaufmannschaft, der 
mäßige, aber stetige Frachten vorteilhafter sind als starke 
Schwankangen derselben, keinen Grand, dieser Entwickelung 
zu widerstrebeo, sofera nur die Linien das erforderliche Ent- 
gegenkommen ihr gegenüber nicht außer acht lassen und keine 
den Handul schadigende Ungleichheiten in den Frachten nach 
den verschiedenen Häfen einführen. Soweit in dieser Be- 
ziehung noch Klagen bestehen, hoffen wir, daß es gelingen 
werde, diese zu heben, und namentlich Frachtdisparitäten zu- 
ungunsten Hamburgs zu beseitigen. Eine neuerdings entstandene, 
in der Öffentlichkeit viel erörterte Spannung zwischen den 
Hamburger und Bremer Reedereien ist erfreulicherweise be- 
hoben worden. Die günstige Lage der Linien-Reedereien kam 
auch deo Frachtdampfer-Rerdereien zugute, indem die ersteren, 
deren eigener Schiffspark zur Bewältigung ihres Verkehrs 
nicht avsreichte, vielfach darauf angewiesen waren, weitere 
Schiffe zu cbartero. Auch boten die kriegerischen Verhältnisse 
in Ostasien und Stistwestafrika vielfach Gelegenheit zu günstiger 
Verwertung der Schiffe. Für den Ostseeverkebr der bisher 
unter besonders niedrigen Frachten zu leiden hatte, ist durch 
die in diesem Jahre in Kopenhagen gegründete »Baltic and 
White Sea Conferences, an deren weiterer Festigung stetig 
gearbeitet wird, eine Besserung zum Teil bereits erreicht und 
wird eine weitere erhofft. Im allgemeinen ist aber für die in 
freier Frachtfahrt beschäftigten Schiffe die für sie dringend 
erwünschte Erhöhung der Frachten nicht eingetreten, auch 
kaum ia erheblicherem Maße zu erwarten, da jeder sich geltend 
machende Aufschwung sofort durch zahlreiche, namentlich 
eoglische Neubauten niedergebalten zu werden pflegt. Bei 
dieser Gelegenheit ınag wegen der vielfach bestehenden un- 
richtigen Auffassungen hervorgehoben werden, daß der Brutto- 
Raumgehalt der englischen Handelsflotte an Dampfern 1903,04 
13 966 000 t, 1004/05 14 019000 t. derjenige der deutschen 
dagegen 2767000 bezw, 3033000 t betrug, so daß die 
euglische Dampferflotte in diesem Jahra um 953.000, die 
deutsche um 266 000 t zugenommen hat. Die englische Segler- 
flotte ist ın diesem Jahre von 2196000 auf 1912000 t, die 
deutsche von 528 000 auf 492000 t zurückgegangen. Für die 
Segelachiffe ist die Lage nach wie vor ungünstig, da die vor 
mehreren Jahren gegründete »Sailing Shipowners’ Internation! 
Unione, welche die Rückfrachtsn von der Westküste Amerikas 
und von Anstralien auf einen einigermaßen lohnenden Satz 
gebracht bat, wegen des Feblens einer Verständigung für die 
Ausfrachten einen durchgreifenden Erfolg nicht erzielen konnte. 
Die die nautischen Kreise lebhaft beschäftigende Frage, ob die 
Turbine berufen sein wird, der Kolbenmaschine für schnellere 
Dampfer m der großen Fahrt die Herrschaft in erheblicherem 
Umfange streitig zu machen, ist ıhrer Eotscheidung auch in 
diesem Jahre noch nicht wesentlich näher gerückt, Allgemeia 
wird mit Spaontsg das Ergebnis erwartet, welches die beiden 
von der Cunard-Linie mit Unterstützung der englischen 
Regierung gebauten großen Dampfer liefern werdeu, Fur 
kleinere schnelle Schiffe tat sich die Turbine auch bei dem 
in diesem Jahre von der Hamburg-Amerika Linie iv den Nord- 
seebiderdienst eingestellten Dampfer »Kaiser« bewährt. 


Unterelbe. Die Herstellung einer tiefen Fahrriune von 
Nieostedten bis Lühersand, fur welche im Jahre 1902 
6 500 000 Mk. bewilligt wurden, nachdem in der Zeit von 1897 
bis 1900 die Korrektion der Strecke von der Stadt bis Finkeo- 
wärder mit einem Kostenaufwande von 8600000 Mk. ansge- 
führt wordes war, ist kürzlich beendigt worden, so daß jetzt 
vine Fahrtiefe von 10 m bei gewöhnlichen Hochwasser bis an 
die Stadt vorhanden ist. Hiermit hat Hamburg sich eine den 
Ansprüchen der Schiffahrt in jeder Hinsicht entsprechende 


Zufahrt von der See geschaffen, und wir benutzen gern die 
Gelegenheit, den beteiligten Behörden für die Schnelligkeit und 
Umsicht, mit der dieses wichtige Werk ohne Störung des 
Verkehrs zur Ausführung gebracht ist, unseren lebhaften Daok 
auszusprechen. Sehr wichtig ist aber, daß nnnmehr auch die 
beschlossene Austiefung der Häfen, soweit tunlich, baldigst zur 
Ausführung gebracht werde. 


Schiffbau. Die Schiffbauindustrie hat auch noch im ver- 
gangenen Jahre unter der Depression zu leiden gehabt, von 
der die Reederei io den Vorjahren betroffen war. Soweit die 
Werften mit Neubauten beschäftigt waren, konnten für diese 
nur’ wenig lohnende Preise erzielt werden. Im Laufe des 
Jahres hat eine regere Beschäftigung wieder eiogesatzt, die 
hoffentlich von Bestand bleibt. Ganz besonders unangenehm 
hat sich im Schiffbau der Mangel an brauchbaren Arbeitern, 
vornebmlich Eisenschiffbauern, sowie die besonders bei jüngeren 
Leuten beobachtete Wanderlust bemerkbar gemacht. Für die 
hiesige Schiffbauindustrie sind von besonderer Bedeutung die 
Vergrößerung der Werft von Blohm & Voß, die m einer 
beträchtlichen Ausdehnung der Gesamtanlagen sowie in dem 
Bau eines gigantischen Schwimmdocks von über 35 000 t Trag- 
fähigkeit bestehen wird, und der Beschluß des »Stettiner 
Vulkans«. eine umfangreiche Filiale in Hamburg zu errichten. 
Durch diese Neuaolagen wird Hamburg sich seinen Rang als 
bedeutendster deutscher Schiffbauplatz erhalten, vorausgrsetzt, 
daß es gelingt, genügend Arbeitskräfte zu angemessenen Löhnen 
heranzubilden. Die Kriegsmarine wird sich im Ernstfall in 
noch größerem Maße als bisher der hiesigen Werften und 
Docks als zuverlässiger Basis für Reparaturzwecke bedienen 
können, und es bleibt zu hoffen, daß diese großen Erweiterungen 
dazu beitragen, sowohl für die Kriegs- als auch für die 
Handelsmarine Aufträge auf Neubauten in erhöhtem Maß- 
nach Hamburg zu ziehen, 


: Kollisionsreoht. Im Oktober d. J. ist auf Betreiben der 
beigischen Regierang in Brüssel ein Kongreß von Regierungs- 
vertretern zusammengetreten, um über die vom Comité Maritime 
Internatioual aufgestellten Regeln für das Kollisionsrecht uud 
das Recht der Hilfeleistung in Seenct zu beraten. Auch 
Deutschland, Großbritannien und Österreich-Ungarn, die sich 
bisher ablebnend verhalten hatten, haben an dem Kongreh 
teilgenommen, der in allen wesentlichen Punkten jesen Regeln 
zugestimmt bat, so daß nunmehr der Erlaß bezüglicher tiber- 
stimmender Gesetze in allen Seesisaten zu erwarten sein 
dürfte. Während wir den Regeln über die Hilfsleistung 
durchaus beipflichten, baben wir hinsichtlich derjenigen über 
das Kollisionsreeht wiederholt unsere in manchen Punkten ab- 
weichende Stellung dargelegt. Wir hätten es für richtiger 
gehalten, daß nach dem Grundsatze des B. G.-B., nach welchem 
der Geschäftsherr in außerkontraktlichen Verhältnissen für das 
Verschulden seiner Angestellten sicht haftet, sofern iho nicht 
selbst ein Verschulden trifft, das Kollisionsrecht überhaupt 
beseitigt würde. Wir verkennen aber nicht, daß jeder Schritt 
zur Schaffung eines internationalen Privatrechts, namentlich in 
Seesachen, freudig zu begrüßen ist, und daß, um auf diesem 
Wege weiter zu kommen, jeder an seinen Auschauungen Opfer 
bringen muß. 

Gesundheitskontrollen. Weungleich die verschiedenen 
internationalen Sanitätskonferenzen die Gesundheitskontroilen 
wesentlich erleichtert und dabei zugleich wirksamer gestaltet 
haben, so finden doch in dieser Beziehaug noch vielfach 
unnodtige Belästigungen der Schiffahrt statt. So sind auf der 
Schelde aus der Levante und durch deu Suezkanal gekommene 
Schiffe, welche bier der anerkanntermaßen sehr strengen und 
sachgemäfßten Kontrolle unterlegen haben, erneut einer mit zum 
Teil erbeblichen Zeitverlust verbundenen Kontrolle unterworlen 
worden, weon sie auch nur kleine Mengen von aus der 
Levante stammender Ladung au Bord hatten, ein Verfahrec. 
welches offeubar zwecklos ist und den Bestimmungen der 
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teıder noch nicht ratifizierten Pariser Sanitätskonferenz von 
1903 widerstreitet. Leider sind die Vorstellungen, welche wir 
gegen dieses Verfahren gerichtet haben, choe Erfolg geblieben. 
Viel weitergehende Belästigungen erwuchsen aber unserer 
Schiffahrt, als im August d. J., von Rußland eingeschleppt, in 
der Weichselgegend eine Anzahl vou Cholerafüllen vorkam, 
und dann auch hier bei einem wegen anderer Krankbeit ins 
Hospital gelangten russischen Auswanderer nach seinem Tode 
Cholera festgestellt wurde, und zwei andere Personen, welche 
wit jenem in Benihrung gekommen waren, ebenfalls an Cholera 
erkrankten. Obgieich es den mit anerkennenswerter Energie 
und Umsicht sowohl in Preußen als auch hier sofort getroffenen 
Abwehrmaßregeln gelang, ein Umsichgreifen der Seuche zu 
verhindern, sv daß Hamburg mit Ausnahme jener drei spora- 
dischen Fälle, welche nach den Sanitätskonventionen keinen 
Anlaß zu Kontrollen bieten sollen, von ihr völlig frei blieb, 
wurden doeh in mehreren südeuropäischen und überserischen 
Staateo gegen die hiesigen Schiffe QuarantioemaBbregelo ver- 
hängt, welche der Schiffahrt manche Weiterungen und Kosten 
verursacht haben. Im allgemeinen Interesse ist es gewiß 
wünschenswert, daß alle, auch nur vereinzelten Fälle an- 
steckonder Krankheiten veröffentlicht werden; dann muß aber 
auch Sicherheit dafür geschafft werden, daß nicht durch solehe 
Veröffentlichungen der Verkehr in unbilliger Weise belästigt 
und geschädigt wird, zumal Staaten gegenüber, weiche, wie es 
Deutschland bei diesem Anlaß wieder bewiesen hat, durch ihre 
Einriebtungen ord Maßsahmen so weitgehende Sicherheit in 
gesündbeitlicher Beziehung bieten. 


Ruderkommando, Mit dem 1. Aprii d. J. ist die Kaiser- 
liche Verordnung wegen der obligatorischen Anwendung des 
neuen Ruderkommandos in Kraft getreten, dem sich inzwischen 
Holland angeschlossen hat. Auch in England kaben sich die 
nautischen Kreise wegen der Gefahr, die den Schiffen dadurch 
entstehen kann, daß der Lotse dieselben Kommandoworte in 
entgegengesetzter Richtung gebraucht wie die Schiffsbesatzung, 
lebhaft mit der Frage beschäftiet. Dabei ist wiederholt die 
Verkehrtheit des englischen Kommandos unerkanut und in 
Übereinstimmung mit der Entwickelung, die wit in Deutsch- 
land durchgemacht haben, die Einführung des Kommandos 
»righte und »left« befürwortet worden. Es würde aber wohl 
verfrüht sein, wenn man auf ein baldiges Vorgehen Englands 
in diesem Sinne, wodurch die der gesamten Schiffahrt ans dem 
jetzigen Zustande drohenden Gefahren endgültig beseitigt 
werden würden, hoffen wollte. Jedenfalls scheint der Board 
of Trade nach der Antwort, die er auf eine Anfrage wegen 
der von Bolland und Bremen erlassenen Verordnung, nach 
welcher die Lotsen nur das neue Kommando gebrauchen 
dürfen, erteilt hat, eine derartige Änderung zurzeit nicht für 
angezeigt zu halten. Er erklärt darin, daß die fremden Lotsen 
nicht befugt seien, auf einem englischen Schiffe die fraglichen 
Kommandos zu geben, vielmehr hätten sie nur dem Kapitän 
die Richtung anzuzeigen, nach der das Schiff drehen soll. 
Diese Antwort ist wegen ihrer Fassung geeignet, zu Mißvor- 
ständnissen zu führen, Jede Regierung ist selbstverstilndlich 
befugt, ihren Lotsen, zumal Staatslotsen, deu Gebrauch eines 
Kommandos vorzuschreiben, und die Lotsen haben sich auf 
allen Sebiffen danach zu richten, wenn sie die Richtung, die 
das Schiff einschlagen soll, durch Worte, nicht etwa nur durch 
Zeichen angeben. Sache des Kapitäns ist es, wenn er Ver- 
wechslungen befürchtet, dafür zu sorgen, daß der Steuerer 
nicht die Anweisungen des Lotsen direkt befolgt, sondern nur 
sein eigenes Kommandos, weiches er infolge der Anweisung 
des Lotsen erteilt. 


Suezkanal — Vermessung. Dis neuen Vermessungs- 
vorschriften der Suezkanal-Gesellschaft, durch welche die teil- 
weise abgeschlossenen Schiffsriiume in verstärktem Maße der 
Abgabe unterworfen werden, sind trotz des Widerspruches der 
deutschen und namentlich der englischen Reoderei- Vertretungen 
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eingeführt worden. Wir haben befürwortet, wennschon nach 
Lage der Sache ein Widerspruch seitens Deutschlands hier- 
gegen mit Aussicht auf Erfolg nicht zu erheben sei, mindestens 
zu verlangen, daß Deutschland, dessen Schiffahrt am Suezkanal- 
Verkehr mit 10,5%, an zweiter Stelle beteiligt ist, bei künfti- 
gen Änderungen gleichzeitig mit England und Frankreich be- 
fragt werde, und nicht wie in diesem Falle, erst, nachdem die 
Regierungen jener beiden Staaten ihre Zustimmung erklärt 
hatten, Dem in Verbindung mit diesen Erörterungen von 
Reichsamt des Innern gemachten Vorschlage, in den deutschen 
Mefbriefen die Räume mit ihrem Tonnengehalt aozugeben, 
welche in die Vermessung nicht einbezogen sind, haben wir 
lebhaft widersprochen, wenigstens solange nicht von den 
übrigen Staaten gleiche Vorschriften erlassen seien und tat- 
sächlich durchgeführt werden, weil davon sonst eine Benach- 
teiligung der deutschen Schiffahrt zu befürchten ist. 


Wasserballasträume, Wegen unseres im vorigen Jahre 
gestellten Aotrages, daß alle zu Ladungszwecken ungeeigneten 
Wasserballasträume ohne Rücksicht auf ihre Lage im Schiffe 
nicht in den abgabepflichtigen Tounengrhalt des Schiffes ein- 
vermessen werden sollten, hat sich der Reichskanzler mit dem 
Board of Trade in Verbindung gesetzt. Wenn auch eine 
grundsätzliche Anerkennung unseres Standpunktes nicht er- 
reicht ist, so ist doch nach uns gewordener Mitteilusg in den 
meisten Fällen, welche unserer Eingabe zu Grunde gelegen 
hatten, die Berechtigung unserer Auffassung anerkannt worden. 


Deoksiadungen, Die von der großbritannischen Regierung 
an die deutsche gerichtete Anfrage, ob sie bereit sei, den 
englischen analoge Bestimmungen über Derkstasten einzuführen, 
haben wir gebeten, ablebuend zu beantworten, da die englischen 
Vorschriften unzweckmäßig sind und auch von den englischen 
Reedern Jebhaft bekämpft werden. Die Ser-Berufsgenossen- 
schaft hat diese Frage seit Jahren sehr eingehend geprüft, und 
soweit angängig Sicherungsvorschriften erlassen. 


Logisräume. Am 1. Januar treten die vom Bandesrate 
am 2. Juli d. J. erlassenen Vorschriften über die Logis-, 
Wasch- und Baderäume sowie die Aborte für die Schiffs- 
mannschaften auf Kauffahrteischiffen in Kraft, bei deren Über- 
tretung die schweren Strafbestimmungen der Paragrapben 113 
und 117 der 8-0. zur Anwendung kommen. Wenn es auch 
gelungen ist, einige der größten Härten des früheren Ent- 
wurfes zu beseitigen, so werden doch diese Bestimmungen 
sowohl wegen ihres weitgehenden Inhalts als auch wegen der 
vorgeschriebenen regelmäßigen Besichtigungen, welche nicht, 
wie wır befürwortet hätten, von den Beauftragten der Ser- 
Berufsgenossenschaft, sondern von Beamten (in Hamburg den- 
jenigen der Hafenämter und der Schiffsvermessungsbehörde} 
ausgeführt werden sollen, für die Reedereien und Kapitan 
viele Unzuträglichkeiten und Belästiguugen zur Folge haben. 


Lotsenordnung. Eine nach langen Verhandlungen zwischen 
den hamburgischen und preußischen Behörden vereinbarte Lotsen- 
ordnung für die Unterelbe bezweckte, unter Aufrechterhaltung 
der seit altersher bestehenden Körperschaften der Böschlotsen 
und der Patentlotsen und ihrer verschiedenen Berechtigungen, 
die in dieser Beziehung bestehenden, vielfach unklaren und 
unbefriedigenden Verhiltuisse fest zu Namentlich 
sollten die behördlichen Aufsichtsbefugnisse über die Lotsen 
klar bestimmt, durch Schaffung einer Pensionskasse das Aus- 
scheiden der wegen Alters oder aus anderen Gründen für den 
Dienst nicht mehr völlig geeigneten Lotsen erleichtert, und vor 
allem die Mißstände beseitigt werden, welche sich bezüglich 
der Patentlotsen in zunehmendem Maße herausgebildet hatten. 
Während nämlich die Böschlotsen, welche ein zwar rechtlich 
zweifelhaftes, aber tatsächlich respektiortes Monopol für das 
Letsen von der Mündung des Kaiser Wilhelm-Kanals aufwärts 
bwanspruchen, eine feste Reihenfolgeordnang und einen festen 
Tarif besitzen, fehlt beides bei den Patentlotsen, 
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Lotsen von Hamburg elbabwiits besorgen. Infolgedessen warden 
diese Lotsen bei der unter ihnen bestehenden Konkurrenz ge- 
zwangen, dem Drucke mancher Reedereien und Schiffamakler 
nachgebend, die Gebühren immer weiter zu ermäßigen und 
außerdem einen nicht unerheblichen Teil derselben den Ange- 
stellten der Schiffvertreter abzugeben. Dem wollte die Lotsen- 
ordnung durch Einführung einer Reihenfolgeordnung auch für 
diese Lotsen, unter weitgebender Einschränkung des Kontor- 
lotsenwesens, ued durch Einführung eines einheitlichen Tarifs 
für beide Kategorien von Lotsen abhelfen. Wir haben der 
Lotsenorduung, wie in den anderen Punkten, so auch hierin 
im wesentlichen zugestimmt, und pur die Beibehaltung des 
Kontorlotsenwesens in weiterem Umfange für erforderlich ge- 
halten, wofür wir auch die Zustimmung der Behörden gefunden 
haben. Was den Tarif anbelangt. so baben wir, in Uberein- 
stimmung mit den Lotsen, die Bemessung der Gebühren nach 
Tiefgang und Brutto-Raumgehalt der Schiffe befürwortet. Nur 
über die Hobe des Tarifs war mit den Lotsen, die kurz vor 
Erscheinen der Vorlage einen weit über diese hinausgehenden 
Tarif vereinbart und sich bei boher Konventionalstrafe ver- 
pflichtet hatten, nur bei allseitiger Zustimmung von demselben 
abzugehen, eine Einigung nicht zu erzielen. Sie hahen ihren 
Tarif am 2. Mai tatsächlich eingeführt und die Reeder müssen 
sich, soweit sie keine Kontorlotsen haben, ihm widerwillig 
fügen, bis hoffentlich bald ein Einverständnis über einen amt- 
lichen Tarif erzielt ist. Die Lotsen suchen auch jetzt darch 
ihre Vertreter die Annabme der von Preußen genehmigten 
und vom Senat der Bürgerschaft zur Mitgenehmigung unter- 
breiteten Vorlage zu verhindern. Wir würden es lebhaft be- 
dauern, weno diese Bestrebungen Erfolg bitten, weil dadurch 
das Zustandekommen der entschieden wünschenswerten Rege- 
lung vielleicht auf lange Zeit hinausgeschoben wurde. Die 
Vorlage verfolgt den Zweck, die Patentlotsen in ihren Ein- 
kommensverhältnissen wesentlich besser und den Böschlotsen 
gleichzustellen, deren Einkommen, wie zugegeben ist und wie 
auch der starke Begehr nach diesen Stellen beweist, durchaus 
angemessen ist. Für den Fall, daß dieses Ziel durch den vor- 
geschlagenen Tarif nicht erreicht werden sollte, ist eine Ände- 
rung nach drei Jahren vorgesehen. Hierdurch wird unseres 
Eranhtens allen Anforderungen, welche die Lotsen billigerweise 
stellen können. Genüge getau. Eine über das angemessene 
Maß hinausgehende Erböhung der Gebühren und der Ein- 
nahmen der Lotsen, aber damit auch der hiesigen Platzspesen, 
ist aus den verschiedensten Rücksichten nicht ratsam, 


Kiel. 

Für das Reedereigeschiift rst das geschäftliche Ergebnis 
durchweg ungünstig. Die Unruhen in Rußland haben auf die 
Ausfuhr wach dort recht lähmend gewirkt; die Schiffe haben 
in russischen Häfen zum größten Teil einen langen Aufentbalt 
erlitten, was nicht uubedeutende Verluste nach sich gezogen 
hat. Auch übten die russischen Unruhen einen ungünstigen 
Eindruck auf die Frachten. Erhofft, wird, namentlich für die 
Ostseereedereien, eine Besserung der Verhältnisse durch die 
Kopenhagener Abmachuogen über die Frachten. 

Die Reederei der Stadt Kiel mit Ellerbek, Wellingdorf 
und Neumühlen bestand zu Anfaug des Jahres 1905 ans 88 
Dampfschiffen mit einem Nettoraumgehalt von 60509,5 kbm 
und 12 Segelschiffen mit einem Netto-Raumgehalt von 781,1 kbm, 
zusammen 100 Schiffen mit einem Netto- Raumgehalt von 
61 290,6 kbm. 

Am 31. Dezember 1905 wares vorhanden 96 Schiffe mit 
einem Netto-Raumgebalt von 61 830,1 kbm. 

Im Jahre 1905 sind nach den vorläufigen Ermittelungen 
im Handelshafen Kiel eingegangen: 6654 Schiffe mit einem 
Netto-Raumgebalt von 1947281 kbm und einem bestauten 
Raum von 1032253 kbm, gegen 7034 Schiffe mit 1895 228 kbm 
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Netto-Raumgehalt und 997226 kbm Bestauung im Jahre 1904 
und 7127 Schiffe mit 1905591 kbm Raumgehalt und 
1048 455 kbm Bestauung im Jahre 1903. 


In den übrigen Häfen unseres Bezirks betrug der Schilfs- 
verkehr eingehend vom 1. Januar bis 30. November beziehungs- 
weise 15, Dezember ds. Js.: Neumühlen 493 Segel- und 
Schleppschiffe mit einem Netto-Raumgehalt von 59462 kbm 
und 66 Dampfschiffe mit einem Netto-Raumgehalt von 
69 389 kbm, zusammen 559 Schiffe mit einem Netto-Raumgehalt 
von 128851 kbm; in Laboe 116 Schiffe mit 9929 kbm Netto- 
Raumgebalt und 7836 kbm Bestauung (ausgenommen die 
Toürendampfer); Eckernförde 364 Schiffe mit 40644 kbm 
Netto-Raumgehalt uod 36930 kbm Bestauung; Heiligenbafen 
279 Schiffe mit 47 238 kbm Netto-Raumgehalt und 10356 kbm 
Bestauung; Orth a. F. 114 Schiffe mit 12886 kbm Netto- 
Raumgehbalt und 9116 kbm Bestauung (außerdem die regel- 
mäßigen Tourendampfer); Lemkenhafen a. F. 47 Schiffe mit 
7238 kbm Netto-Raamgehalt; Burg a. F. 181 Dampfer mit 
einem Netto-Raumgebalt von 42366 kbm, 179 Segelschiffe 
mit einem Netto-Raumgehalt von 22300 kbm, zusammen 
360 Schiffe mit 64 666 kbm Netto-Raumgehalt und 60339 kbm 
Bestauung; Neustadt 247 Schiffe mit 54 062 kbm Netto-Raum- 
gehalt und 45723 kom Bestauung; Tönning im Seeverkebr 
123 Schiffe mit 91 745,35 kbm Netto-Kaumgehalt, im Binnen- 
verkehr 183 Schiffe mit 18314 kom Raumgehalt. zusammen 
306 Schiffe mit einem Netto-Raumgehalt von 110.059 kbm. 

Nach der ungefihren Ermittlung beziebungsweise Berech- 
nung betrug der Verkehr im Kaiser Wilbelin-Kanal: 


Zahi der Netto-Raumgeh. Einnahme 
Schiffe in Reg.-Toonen A 
1905 rund 327 5 600 000 2 700 000 
gegen 1904: 32 371 5 123 639 2 522 224 
1903: 32 393 4935 511 2379042 
1902: 30 232 4431 026 2 154510 
1801: 29470 4198 754 2075 644 
1900: 29 571 4 282 258 2 133 156 
1899: 26524 3451 273 1 787 399 
1898: 25 224 3009 O11 1534 970 
1807: 21904 2 345 849 1198811 
1896: 20068 1 751 065 903 132 


Für den Schiffbau ist in diesem Jahr ein zufriedenstellendes, 
zum Teil ein besseres Ergebnis als im Vorjahre, zu verzeichnen. 
Der Absatz im Inlande hat zugenommen, wenn auch die Höhe 
früherer Jabre nicht erreicht ist. Die Schiffbaupreise sind be- 
sonders im letzten Vierteljahr erheblich gestiegen. Der Urund 
dafür lag in emer größeren Nachfrage sowie in den höheren 
Preisen für Rohmaterialien. Durchweg ist ein lebbafterer 
Geschäftsbetrieb zu konstatieren, der die Einstellung von neuen 
Arbeitskräften und Beamten erforderte. Wiederum klagen ver- 
schiedene Werften über Mangel an tüchtigen gelernten Schiff- 
bauhandwerkern, der sich namentlich im Sommer bemerkbar 
machte und teilweise eine Erweiterung der Bautätigkeit ver- 
hinderte. Besonders fehlten Former, Schlosser, Kesselschmiede 
und Nieter. An ungelernten Arbeitern herrschte dagegen fast 
während des ganzen Jahres Überfluß. Die Arbeitslöhne sind 
im Laufe des Jahres etwas gestiegen. Für Kiel wird eine 
Dampfer- Verbindung Dietrichsdorf - Düsternbrook gewünscht, 
ferner, daß für die in letzter Zeit mit Zunahme des Verkehrs 
im Kaiser Wilhelm- Kanal häufig in unsern Gewässern vor- 
gekommenen Schiffszusammenstöße, welche teilweise erhebliche 
Beschädigungen und das Sinken von Schiffen zur Folge hatten, 
eine seemäßige Bergungseiorichtung durch stärkere Bergungs- 
dampfer in Kiel geschaffen werde. Es wird in den seltensten 
Fällen möglich sein, auf die in Hamburg stationierten Bergungs- 
einrichtungen zurückzugreifen, da dieselben für den dortigen 
Platz in der Regel stark beschäftigt sind. Im Interesse des 
allgemeinen Verkehrs und des Kieler Hafens erscheint es 
außerdem wünschenswert, sich von ausländischer Konkurrenz 
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im heimischen Revier zu befreien. — Ferner wird es als not- 
wendig bezeichnet, das staatliche oder vereidigte Taucher für 
Untersuchungen beschädigter Schiffe an der Mündung des 
Kaiser Wilkelm-Kanals angestellt werden. Es könnten dann 
Fälle vermieden werden, in denen auf Grund von ungenauen 
Taucherzeugnissen und darauf basierenden Seetiichtigkeitsattesten 
wirklich schwerbeschädigie Schiffe zur Passage in den Kanal 
eingelassen werden müssen, deren Sinken im Kanal die schwersten 
Folgen für den Verkehr mit sich bringen kann. Unsere Industrie 
hat Dockgelegenheiten geschaffen, um in Strandungs- und 
Kollisionsfällen schnelle und billige Hülfe zu leisten und es 
liegt auch im Interesse des Verkehrs, daß derartige Uuter- 
suchungen vorgenommen werden können. — Für Tönning 
erweist sich die Anlage eines festen Kais mit Bollwerk, Kränen 
und Lagerschuppen als dringend erforderlich, sowie eine bessere 
Befeuerung des Eiderreviers. Beschäftigt werden auf der 
Kaiserlichen Werft rund 7000. auf der Germaniawerft 3700 
und auf Howaldtswerke 2500 Arbeiter, 


Schiffbau. 


Bananfträge. 

Den Stettiner Oderwerken wurde für Berliner Rechnung 
der Bau zweier Doppelschranbenpassagierdampfer für die 
Filußsohiffahrt übertragen. Die Schiffe sind 27 m lang, 5,05 m 
breit und 2,45 m hoch; sie erhalten je 2 Maschinen von zu- 
sammen 120 ind. PS., die ibnen eine Geschwindigkeit von 
10,6 Kooten verleihen werden. 


* * 
* 


Probefahrten. 

Am 25. Dezember machte der von der Schiffswerft und 
Maschinenfabrik (vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G., Hbg., für 
Rechnung der Deutschen Ostafrika-Linie neuerbaute Passagier-, 
Post-, Schiepp- und Bergungsdampter »Adjutant« seine Probe- 
fahrt auf der Unterelbe. Der Neubau mißt: 35,26,95><3,50 m 
and ist mit einer Compound-Maschine mit Oberflächen-Konden- 
sation von 350 indizierten HP. bei normaler Leistung aus- 
gerüstet, für den Dienst an der ostafrikanischen Kiste der 
Reederei bestimmt. 

Neues Schifbaunnternehmen in Emden. Unter dem 
Namen »Dockgeseilschaft der Nordsee- Werke m. b. H. Emden» 
ist eine Gesellschaft in das Haudelsregister des Amtsgerichts 
zu Emden eingetragen worden, deren Zweck der Betrieb voo 
Docks sowie der Betrieb aller Geschäfte und Unternehmungen 
und die Beteiligung an solchen ist, die nach dem Ermessen 
des Aufsichrats dem Zweck der Gesellschaft direkt oder indirekt 
dienen oder damit in Verbindung stehen. Das Stammkapital 
der Gesellschaft beträgt „# 760.000, Die Firma »Nordseewerke 
Emder Werft und Docks, Aktien-Gesellschaft zu Emden« bat 
in die Gesellschaft ein aus vier Sektionen bestehendes Schwimm- 
dock im Werte von 750000 .# eingebracht. Geschäftsführer 
ist der Werftdirektor Hans L. Schultz zu Emden. 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte 

Es wurden gesichtet: Am 24. Dezember auf 36° 40' N 
18° 5° O: das auf seiner Holzladung treibende Wrack des 
Dampfers »Annikae; Fockmast und Schornstein stehen noch 
hinten, Deckladung meistens fortgewaschen, — Am 12. Dezember 
auf 29° 50’ N 71° 41° W: großes Fluß. — Am 25. Dezember 
bei St, Catherines-Feuer, 3';, Sm. ab: herausragende Spiere 
eines Wracks. — Am 14. Dezember auf 37° 0 N 2° db 0, 
13 Sm, von Kap Caxine: gekentertes Boot mit platten Heck. 
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Für die kleineren Schiffbauanstalten hat sich stärkere 
Konkurrenz fühlbar gemacht, welche auch zum Teil durch 
Errichtung von Nenbetrieben in den letzten Jahren entstanden 
ist, so daß in gewisser Weise mit einem Preisdruck zu rechnen 
war, Für die kleineren Werften bringt anch der von Jahr zu 
Jahr an Umfang zunehmende Segelsport stärkere Beschäftigung. 
Fär die Kieler Föhrde wird gewünscht, daß die Kaibauten 
möglichst schnell beendet werden, da die Verladung nach aus- 
wärts gehender Gegenstände oftmals mit Schwierigkeiten ver- 
knüpft ist. Auch wird über einen dann und wann eintretenden 
Mangel an Güterwagen geklagt. 

Die Kieler Docks fanden im verflossenen Jahre eine starke 
Benutzung durch Schiffe hiesiger Reedereien; trotzdem dürfte 
das geschäftliche Ergebnis sich nicht günstiger als das des 
Vorjahres und im ganzen wenig befriedigend zeigen. — Die 
Dockungspreiss wurden durch die ungüustige Lage des Frachten- 
marktes gedrückt. Größere notwendig gewordene Reparaturen 
an den Docks wirkten störend für den Betrieb. 


- Am 12, Dezember auf 37° 20' N 74° 56 W: gekentertes 
kleines Fahrzeug. — Ende Dezember auf 36° 35' N 15° 59 O: 
auf Wrack gestoßen, im Oktober untergegangenes kleines Schiff. 
Am 21. Dezember auf 53° 46° N 5° 3° O: Wrack mit 
herausragenden Masten. — Am 12. Dezember auf 37° W N 
74° 52° W: gekentertes kleines Fahrzeug. — Am 26. Dezember 
bei Kap Hatteras: auf Wrack gestoßen. — Am 14. Dezember 
auf 37° 19 N 74° 46° W: gekentertes Fahrzeug. — Am 
19. Dezember auf 40° N 11° W: Schiffsboden. — Am 16. Dez. 
auf 36° 55' N 4° 48° W: 400 Tons großes Fahrzeug voll 
Wasser, obne Namen. — Am 8. Dezember bei Kap Horn: 
entmastetes viermastiges Schiff, Name nicht festgestellt. — Am 
12. Dezember auf 37° 20' N 74° 56° W: 150 Fuß langes 
gekentertes Schiff, Wrackgut längsseit treibend. — Am 22. Dez.. 
etwa 2 Sm. nördlich von Peel Barbour: treibendes Wrack eines 
kleinen Fahrzeuges, das wohl bald stranden wird. 
Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 16. Dezember auf 48° 23° N 
48° 57° W: 2 Eisberge und Eisstücke, — Am 8, Dezember 
auf 46° 50° N 46° 3% W: Eisberg und auf 46° 3% N 47° 
7° W: Eisberg. — Am 9. Dezember auf 46° 29° N 47° 7 W: 
Eisberg und auf 46° 16° N 47° 51° W: Eisberg. — Am 
13. Dezember auf 45° N 49° W: großer Eisberg. — Am 9. Dez. 
auf 46° 15° N 47" 43° W: Eisberg. — Am 23. Dezember auf 
46° 15° N 46° 45° W: sehr großer Eisberg. — Am 12. Dez. 
auf 45° 8 N 49° 27° W: Eisberg. — Am 13. Dezember auf 
44° 46° N 49° 8 W: Eisberg. — Am 11. Dezember auf 46" 
GN 47° 30 W: Eisberg. — Am 12. Dezember auf 45° 6° N 
49° 5' W: Eisberg, — Am 9. Dezember auf 4€° 33° N 46° 
40° W: Eisberg, — — Am 26. Dezember Schiffahrt von 


‘Charlottetown geschlossen. 





Maritime Rundschau. 


Die hier friber besprochene Subventionsvorlage 
fir die amerikanische Handelsmarine, die einer 
Parlamentskommission zur Vorberatung übergeben war, bat in 
ihrer abgeünderten Form die Zustimmung des Senatsausschusses 
für Handel gefunden. 

. « 

Für die Prüfung der Ausrüstung mit Arznei- 
und anderen Hilfsmitteln sowie mit Lebensmitteln zur 
Krankenpflege werden im hamburgischen Staatsgebiet 
von den Schiffen die folgenden Gebühren erhoben: a) bei Aus- 
rüstung nach den Verzeichnissen La und 1b, wenn die Prüfung 
im Geschäftszimmer des Arztes vorgenommen wird, 3 Mk. 
wenn sie an Bord stattfindet, & Mk.; b) bei Ausrüstung nach 
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dem Verzeichnis Il, wenn die chemisch-pharmazeutische Unter- 
suchung einzelner Arzneimittel nicht notwendig wird, 9 Mk., 
wenn eine solche stattfindet, 19 Mk.; ¢) bei Ausrüstung nach 
dem Verzeichnis III 30 Mk. Für die Assstellung des Befund- 
scheins wird keine besondere Gebühr erhoben. 


* a 
« 


Eine Vergrößerung des hamburgischen Insti- 
tuts für Schiffs- und Tropenkrankheiten wird vom 
Senat ber der Bürgerschaft beantragt, weil die zur Verfügung 
stehenden Räume der ständig wachsenden Inanspruchnahme 
durch Schiffs-, Kolonial- und Militärärzte nicht mehr genügen. 


* ® 
* 


In einer Denkschrift setzt der bamburgische Wasserbau- 
direktor J. F. Bubendey die Notwendigkeit auseinander, das 
Baggereiwesen Hamburgs auf eine andere Grundlage 
zu briogen. Es soll einer Maschinenbauinspektion unterstellt 
und zum selbststäudigen Ressort erhoben werden. Als das 
nächste Ziel des Wasserbauwesens in Hamburg wird die Er- 
haltung eines mindestens 200 m breiten und bei mittleren 
Hochwasser 10 m tiefen Fahrwassers hingestollt. 


Der zur Prüfung der Senatsvorlage betr. Vermehrung 
der Hamburger Hafenlotsen eingesetzte Bürgerschafts- 
ausschuß beantragt, daß die Vergütung an die Hafenlotsen aus 
den Hafeomeistergebühren von einem Sechstel auf ein Fünftel 
vom I. Oktober 1905 ab erhöht werde. 


Nach der »Shipping Gazette< sind in Jabre 1905 im Ganzen 
55 Schiffe feine recht hohe Anzahl) als verschollen 
gemeldet; 19 in 1904 und 41, eine Rekordziffer, in 1903. 


+ ” 
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Der preußische Kronenorden vierter Klasse wurde ver- 
Jiehen dem Kapitän bei der Hamburg - Amerika Linie Herrn 
Gustav Kaumann und dem Maschineninspektor bei der Ham- 
burg-Amerika Linie Herrn Bütow zu Hamburg. 


= * 
* 


Wie uns ans Kiel mitgeteilt wird, hat der dortige Nautische 
Verein auch im letzten Jahre eine Weihnachtsfeier für 
die Seeleute in Kiel veranstaltet. Ihre Beteiligung war 
recht groß und überall herrschte der Eindruck, daß dem 
Nautischen Verein aufrichtiger Dank für seme Initiative 
gebühre. = = = 


Die englischen transatlantischen Linien haben es 
erreicht, dali der Home Sekretary ihre Schiffe von den Ein- 
schränkungen des seit dem 1. Januar in Kraft befindlichen 
Fremdengesetzes ausschließt. Die Linien verpflichteten 
sich ihrerseits, alle ihre kontinentalen Auswanderer, denen 
Zutritt in Amerika verweigert werden sollte, oder die in Liver- 
pool hängen bleiben, wieder nach dem Kontinent zurückzuschaffen, 


Die in Tanger erscheinende Zeitung »EI Africa Espanolac 
meldet, dab, falls nicht etwa unvorgesehene Schwierigkeiten 
das Projekt vereiteln sollten, binnen kurzem zwischen Tanger, 
Ceuta und Tetuan eine regelmäßige Dampferverbin- 
dung unter spanischer Flagge eingerichtet werden würde. 
Die Dampfer sollen geringen Tonnengehalt und Tiefgang be- 
kommen, um womöglich den neuen Kanal bei Ceuta benutzen 
und eine Verbindung zwischen den heiden dortigen Bais her- 
stellen zu können. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamtsentscheidungen. Strandung 
eines Seglers in der Lasoe-Riune auf Steensnoesflach; Sie ist 
darauf zurückzuführen, daß die von dem Schiffer M. benutzte 
deutsche Adwiralitätskarte (Berichtigt am 15. März 1403 D. RK.) 








T.aesö-Rinne nicht mit den örtlichen Tiefenverhältnissen über- 
einstimmie, Es war dem Schiffer nicht bekannt, daß diese 
Karte laut Veröffentlichung in den »Nachrichten für Seefahrer« 
vom 18. März 1905 eingezogen und durch eine andere ersetzt 
war. Da die von dem Schiffer benutzte Karte noch nicht 
zwei Jahre alt war, konnte er annehmen, daß sie richtig sei, 
gegen seine Navigierung ist daher nichts einzuwenden. (Ham- 
burg.) — Strandung eines Fischdampfers auf Gilderén südlich 
von Lasse: Sie ist auf eine außergewöhnliche Stromversetzung 
zurückzuführen. Dem Kapitän Sch. kana eine Schuld an der 
Strandung unter den gegebenen Umständen nicht beigemessen 
werden, jedoch ist wiederholt zu betonen, daß wegen der 
wechselnden Strömungen in der Ostsee ein möglichst häufiges 
Loten den Schiffsführern dringend zu empfehlen ist. Die 
Journalführung an Bord war recht mangelhaft, auch war es 
durchaus unzulässig, daß bei Ablösung der Wache Kapitän 
und Steuermann sich eine Zeitlang in der Kajiite aufhielten, 
anstatt die Ablösung auf der Brücke vorzunehmen. (Hamburg.) 


Invalidenversioherang der Seeleute. Aus dem 13. Bericht 
der Geschäftsstelle in Lübeck: Die Tätigkeit der Geschäftsstelle 
war im abgelaufenen Rechnungsjahr dieselbe wie in den Vor- 
jahren. Das Reederverzeichnis weist zurzeit 2476 zahlende 
Reeder mit 4528 Schiffen uach. Die Beitragsentrichtung ist 
auch im Jahre 1905 wie is den Vorjahren zum größten Teile 
auf Grund der von den Reedern vorgenommenen genauen Er- 
mittelungen erfolgt. Von der Entrichtung der Beiträge nach 
dem für die Unfallversicherung der Seeleute abgeschätzten 
Bedarf an Besatzungsmannschaften der einzelnen Schiffe ist 
nur in 37 Fällen Gebrauch gemacht worden; sie betrafen 387 
Schiffe meist größerer Reedereien. Beiträge für die Schiffer 
sind nur in 33 Fällen von den Reedern gleichzeitig mit den 
Beiträgen für die angemusterte Besatzung gezahlt worden. Die 
Hauptprüfung und endgültige Feststellang der Beiträge auf 
Grund der Angaben in den Musterrollen erstreckte sich auf 
2063 Schiffe für die Fahrzeit im Jahre 1903, 980 Schiffe für 
die Fahrzeit im Jahre 1902 und früher. Im Rechnungsjahre 
1904 sind an Beiträgen von den Reedern gezahlt: an die 
Geschäftsstelle Reste aus Vorjahren 84 997 .4, Beiträge für 
1904 561950 .4, unmittelbar an die Versicherungsanstalten 
131.4. zusammen 647 078 .4, dagegen im Rechnungsjahre 
1903 626 064 .# und 1902 602607 .4. Es hat biernach eine 
weitere Zunahme der Beitragssumme stattgefunden. Wie sich 
die Beitragsentrichtung verbältoismäßig in den einzelnen An- 
stalten hinsichtlich der Zahl der Reeder, Schiffe und Seeleute 
stellt, zeigt die nachfolgende Zusammenstellung: 


In nebenstohender 


Div entrichtet, Versicherungs- Anstalt 


en gel hie cap, Hi sind re 

Versicherungs- — i " a. N € a 
— entrichtet = 3 tz == 23 

sind = 3 5 = 5 2 s 3 

Anzahl Me 

Ostpreußen ........ 10 21 21 223 106 10 
Westpreußen ...... 9 30 417 A O85 14 
Pommern.......... 140 266 1810 17 1 13 
Schleswig-Holstein .. 375 568 3257 Aid 77 13. 
Hannover ......... 384 558 2801 750662 10 
Mecklenburg ,,..... 19 41 491 320 148 12 
Oldenburg ........, 140 222 1568 15 77 11 
Hansestädte...... .. ddl 1824 41740 0493 285 12 
Zusammen 1637 320 52314 395 184 12 


Aus dem Reiohsetat für 1906, im Anschluß an die schon 
bekanntgegebenen Daten, folgende Quoten für nachstehende 
Zwecke: Zur Vorbereitung internationaler Schiffahrtskongresse 
4000 .4; Kosten der Unterkaltung des Leuchtturms auf Kap 
Spartel 1200 ,4#; Betrieb und Unterhaltung der an den deutschen 
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43. Jahrg.) 


Küsten errichteten Zeitballstationen 6500 „4; Errichtung eines 
wettertelegrapbischen Dienstes 400 000 „4; zur Förderung der 
Seefischerei 400 000 „4; Förderung der deutschen Schiffsklassi- 
fikation 10000 „A; zur Unterstützung deutscher Seemanna- 
beime im Auslande 13 000 .4; die Nachrichten für Handel und 
Industrie 40000 „4; Deutsches Handelsarchiv 28000 4; als 
Jahresbeitrag zu Reichspostdampfersubvention an den Nord- 
deutschen Lloyd für dw regelmäßige Verbindung mit Ustasien 
und Australien 55900004, Deutsche Ostafrika-Linie in Hamburg 
für eine regelmäßige Postdampferverbindung mit Afrika 
1350000 „4; Überwachung des Auswanderungswesens 18000 „4; 
Technische Kommission für Seeschiffahrt 7000 4; Maschinisten-, 
Steuermaons- und Schifferprüfungswesen 32200 „4; Schiffs- 
vermessungsamt 71494 .@ (denen an Einnahmen 6000 4 
gegenüberstehen); Reichsoberseeamt 14500 4; Reichskommissare 
bei den Seedmtern 23000 .4; Verwaltung des Kanalamts 
2675645 ., die durch die Einnahmeveranschlagung von 
2650000 .4 beinahe ausgeglichen wird. An einmaligen Aus- 
gaben sieht der Etat vor: zur Beteiligung des Reiches an der 
internationalen Erforschung der nordischen Meere im Interesse 
der Seefischerei 120000 .4; zur Förderung der Ausbildung 
son Schilfajungen 30 000 4: zur wissenschaftlichen Bearbeitang 
und Veröffentlichung der Ergebnisse der Tiofsee-Expedition 
(7. Rate) 15000 .# und zur Bearbeituug der Ergebuisse der 
Südpolar-Expedition (3. Rate) 50 000 4. 


Hamburgs Seeschiffahrt in den Jahren 1885 bis 1905. 
(Der Raumgehalt ist in Netto-Reg.-T. angegeben und auf 1000 
abgerundet). 























I 1885 1900 | 1905 
"ganzera) 1000 | eee! 1000 |g pee) 1000 
jSenitte) RT. Schiffe, RT. ‚Schiffe, R-T. 
Zu Hamburg an- | | u Dee: Dı re 
gekommen: ') 
mit Ladung .. | 5856 | 3444 | 9774| 7349 | 11490 | 9415 
ieeru.in Ballast | 934 | 260 | 3328| 689 | 3628| 967 
Zus. .... | 6700 | 3704 | 13102 | 5038 | 15118 | 10382 
Von Hamburg ab- | | 
gegangen: *) | | | 
mit Ladung .. | 5142 | 2805 | 0548| 5552 110973 | 7012 
leeru.in Ballast! 1656 | S17, 3563| 2408 | 4101| 3368 
Zus. .... | 6798 | 3712 | 13100 | 8050 15164 | 10380 








’) Mit der Inbetriebnahme des oeuen Seehafens in Cox- 
haven, Mitte 1902, haben einige Seeschiffe (zwischen Hamburg 
und New-York tätige Schnelldampfer), welche für Hamburg 
bestimmt waren, in Cuxbaven ihre Ladung gelöscht und sind 
von dort mit neuer, ihnen von Hamburg zugefübrter Ladung 
wieder nach ihrem ausländischen Bestimmungshafen aus- 
gegangen. Dieser Verkehr, welcher im Jahre 1905: 1 Schiff 
mit 7629 Reg. -T. betragen hat, ist als hamburgischer See- 
verkehr in obigen Zahlen mit enthalten. 

*) Außerdem sind im Jahre 1904: 14 Schiffe mit 
42082 Reg.-T. und im Jahre 1905: 22 Schiffe mit 44798 Reg.-T. 
Netto-Raumgehalt abgegangen, welche ausschließlich zu Trans- 
portzwecken der deutschen Truppen nach Deutsch-Südwest- 
afrika gedient haben, (Das handelsstatistische Bureau.) 


Prüfungswesen. 

Am Montag, den 15. Jaouar 1906 und an den folgenden 
Tagen wird auf der Navigationsachule zu Lübeck eine Prüfung 
von Sebiffeca auf großer Fahrt und von Seesteuerleuten statt- 
finden, Am 18. Januar beginnt dort ebeufalls eine Prüfung 
von Schiffera auf kleiner Fahrt. Meldungen zu allen drei 
Terminen nimmt entgegen der Vorsitzende der Prüfungs- 
kommissionen, Navigationsschul-Direktor Dr. Schulze, Lübeck. 
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Am Mittwoch, den 24. Januar 1906, vormittags 9 Uhr, 
begiont an der Seefahrtschule zu Bremen eine Prüfung zum 
Schiffer auf großer Fahrt. Mit ihr wird eine Sonderprüfung 
in Schiffsmaschinenkunde und eine in Schiffbautechnik ver- 
bunden sein. Anmeldungen sind unter Beifügang der erforder- 
lichen Nachweise bis spätestens zum 17. Januar an den 
Vorsitzer der Prüfungskommission, Herm Prof. Dr. Schilling, 
zu richten, 

Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1,--30, November 1905 und 1904 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1905 1905 1904 1004 
Totalverluste . . . 34 67 19 66 
Beschädigungen . . 537 257 561 246 


Nach Flaggen geordnet gingen im November 1905 folgende 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Segler Fiaggen Dampfer Segler 
amerikanische _ 8 holländische 1 — 
belgische I _ italienische _ 3 
britische 16 19 japanische 3 = 
chilenische 1 2 norwegische 4 12 
dänische _ 1 russische _ 6 
deutsche 1 3 schwedische : 7 
französische 1 5 spanischer 2 1 
griechische l —_ 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutsoher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom3, Januar, Als Mitglieder wurden die 
Herren Kapt. Hermann Hintze, D. »Siciliae und Kapt. 
v. Kauffmann, Iospektor bei B. Wencke Söhne auf- 
genommen. Zur Verlesung kam eine dem Verein zur Kennt- 
nisnabme zugestelite Eingabe des Vereins Deutscher Kapitäne 
und Offiziere an die Straßenbahugesellschaft. Dem dort aus- 
gesprochenen Wunsch nach Einstellung von Frühwagen aus 
Eimsbüttel und Langenfelde wünscht der Verein besten Erfolg. 
Ein Schreiben an den Verein von der See-Beruisgenossenschaft, 
welche um ein Urteil über den Wert von Kohlenbohrern zur 
Feststellung eines Feuerherdes ao Bord ersucht, gab zur Wahl 
einer Kommission, bestehend aus den Herren Kapt, Hilgendorf, 
Maletzky und Voß, Veranlassung. Die Kommission wird dem 
Plenum in nächster Sitzung Bericht erstatten. Alsdann wurden 
gewählt die Herren: Kapt. Bahlke. Frantz, Maletzky, Siemsen 
und Volkertsen für einen Wahlaufsatz der Delegierten zum 
Verbandstage und die Herren Kapt. Breuhabn, Brorsen, Budde, 
Diedrichsen und Patzelt zur Aufstellung eines Wahlaufsatzes 
für die Vorstandswahl, die am 31. Januar in der satzungs- 
mäßigen Generalversammlung des Vereins durch Stimmzettel 
geregelt wird. Alsdann wandte sich die Versammlung der 
Schlusberatung über das Gesetz betr. die Untersuchung von 
Seeunfällen zu und beschäftigte sich zunächst mit der Frage: 
ob die Errichtung von Seeämtern im Auslande wünschens- 
wert sei. Wurde sie auch verneint, so bewies doch die Debatte. 
dai} die Mitglieder großen Wert auf eine einwandfreie Fest- 
stellung des Tatbestandes, wie sie $ 15 von den Konsulaten 
fordert, legen. Desbalb fand der Aatrag, die Konsuln zu ver- 
pflichten, bei der Aufmachung des Tatbestandes für einen zu ihrer 
Kenntnis gelangenden Unfail oautische Sachverständige hinzu- 
zuziehen, Annahme, Als besonders erwiinscht wurde es bezeichnet. 
diese Sachverständigen aus aktiven deutschen Seeleuten auszu- 
wählen. Eine längere Ausspracbe griff hierauf zu dem vom 
Vorsitzenden angeregten Thema „Beisitzer des Obersecamts' 
Platz. Sei der Verein von jeber dafür eingetreten, daß bei 
der Aufstellung der Beisitzerliste für die Serämter besonders 
die aktiven Nautiker oder doch solche Kapitine berücksichtigt 








wurden, die der Seefahrt noch nicht allzulange den Rücken 
gekehrt haben (falls sie nicht durch ihren Beruf am Lande mit 
dem Schiffahrtsbetriebe in ständiger Verbindung bleiben), so 
habe er stets unterlassen, die Beisitzerliste des Oberseeamts 
mit der gleichen Absicht zu prüfen. Und doch liege hierzu 
um so mehr Veranlassung vor, als die Beisitzer des Obersee- 
amts das letzte und entscheidende Wort zu sprechen haben. 
Zwar habe die Rechtssprechung des Oberseeamts, besonders 
während der letzten Jahre, keinen Grand zu Ausstellungen 
in Kapitäns- ond Schiffsoffizierkreisen gegeben, aber der 
Wahlmodus, durch den die Beisitzer des Öberseeamts 
zu ihrem Amt berufen werden, rufe doch die Kritik heraus. 
Es müsse dahin gestrebt werden, daß die Beisitzer vom Reich 
uod nicht wie bisher von den Bundesstaaten ernannt werden, 
auch müsse ihre Zahl ganz bedeutend vermehrt werden, zumal 
doch beabsichtigt sei, auch eıne Berufung an das Oberseramt 
beim Ausspruch von Verschulden durch die Seeämter zu 
ermöglichen, Die Versammlung schloß sich nach lüngerer 
Aussprache den Ausführungen des Vorsitzenden an. — Herr 
Kapt. Voß brachte sodann. die Beschlüsse der Kommission, 
welche sich mit Vorschlägen für eine einheitliche Markung der 
Lotleinen beschäftigt hat, zur Kenntnis, Über sie soll am 
10. Januar gesprochen werden. Nächste Sitzung 10. Januar. 





Büchersaal. 


Die Entwioklong der deutschen Sesinteressen im letzten 
Jahrzehnt. Zusammengestellt im Reichsmarineamt. 
1905. Im Vertrieb von. E. 8. Mittier & Sohn, 
Berlin. Preis Mk. 2.—. 

Der Inhalt des dem Reichstag vorgelegten Blaubuchs »Die 
Entwicklung der deutschen Seeinteressen im letzten Jahrzehnte 
darf die weitestgehende Beachtung in Anspruch nehmen. Es 
ist daher im Hinblick auf die gegenwärtigen Reichstagsverhand- 
lungen als ein höchst dankenswerter Entschluß der Schrift- 
leitung der Marine-Rundschau« zu begrüßen, daß sie in einem 
Sonderheft ihrer Zeitschrift das gesamte in jener Denkschrift 
vom Reichs-Marine-Amt zusammengestellte statistische Material 
nicht our ihren Abonnenten kostenfrei zur Verfügung stellt, 
sondern auch darüber hinaus allen Interessenten zugänglich 
macht. Die mit großer Mühe und aus durchaus authentischen 
Quellen geschöpften Angaben zeichnen sieh durch unbedingte 
Zuverlässigbeit und eine Vollständigkeit aus, wie sie ander- 
weitig auch nicht annähernd bisher geboten ist. In fünfzehn 
Abschoitte gegliedert umfassen sie nachstehende Gebiete: I. Be- 
völkeruug, Wanderung und Deutsche im Auslande. — II. Der 
Anteil des Seehandels am Außenhandel. — III. Der deutsche 
Schiffahrtsverkehr. — IV. Die Reederei. — V. Schiffbau, — 
Vi. Hafenwesen. — VII. Hochseefischerei, — VIII. Seekabel. 
— IX. Kapitalanlagen im Auslande, speziell Übersee. — X. Die 
Kolonien, — XI. Konsum und Einkommen. — XII. Die Ver- 
tretung der Handelsinteressen im Ausland, — XIII. Deutsche 
Schulen, Kirchen und Missionen io den Kolonien und im Ans- 
lande. — XIV. Die Ausgaben für Flotte und Landheer und 
ihre Stellung im Haushalt der wichtigsten Grofistaaten. — 
XV. Zusammenstellnng der 1905 bei den grölleren Kriegs- 
marinen vorhandenen Linieoschiffe und großen Kreuzer. 


Fünfzig Jahre zur See. (Die Marine, wie ich sie gekannt 
habe 1849—1809.) Von Admiral Honble Sir E. R. Fre- 
mantle, In das Deutsche übersetzt von Kontre- Admiral 
z.D. M. Plüddemann. Verlag vou Karl Siegismund, 
Berlin. Preis Mk. 10.—, geb. Mk. 12.—. 

Admiral Fremantle ist das typische Bild eines englischen 
Seeoffiziers, der es bis zu den höchsten Stellungen gebracht 
hat. Sein Buch ist keine Selbstbiograpbie, es ist auch keine 
Geschichte der Marine der letzten 50 Jahre, sondern es ist 
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eins dem Lebenslauf des Verfassers folgende Plauderei über 
alle möglichen Dinge, die dem Seeoffizier als Fachmann, 
Diplomaten, Sportsmano oder Weltreisenden begegnen. Der 

Admiral erzählt seine seemäunischen Erlebnisse, verbreitet sich 

des näheren über die Kulonialkriege, die er mitgemacht, die | 
Kriege in Neuseeland. io Aschanti und die Expedition nach 

Witu, führt eine Menge bekannter Persönlichkeiten vor, mit 

denen ihn sein Dienst zusammengeführt, gibt Jagdabenteuer 

und anderweitige Marinegeschichten zum besten uod beschreibt 

Land und Leute vom Standpunkte des nicht fachgelehrten 
Reisenden aus. Fremantie führt uns in seinem Buche lebhaft 

die ganze Romantik des Seelebens vor Augen, und nicht allein 

von der Lichtseite aus. Das vielseitige Buch wird von jedem 
Gebildeten mit Vergnügen gelesen werden. und manche Einzel- 

heiten über Begebenheiten der letzten Zeit, auch aus dem 
japanisch-chinesischen Kriege. werden unserem Verständnis 

näher gebracht. Es zeigt uns das Kriegsschiffsleben, die Auf- 

gaben, die der Flotte gestellt sind, und die Weise, wie diese 

nicht nur durch Admiral Fremautie gelöst worden sind, sondern 

wie sie in jeder Marine vorkommen. Bücher, wie das des 
Admirals Fremantle, weisen den Weg, auf dem England das 

Ziel, seine Großmachtstellung in der Welt, erreichte — jeder 
Deutsche, der für die Zukuoft seines Vaterlandes Interesse 

hat, schovft aus diesem Buche eine Fülle lehrreicher An- 
regungen. Die vortreffliche Übersetzung des Admirals Plüdde- 

mann, der selbst dienstlich mit dem Verfasser oft in Berührung 
gekommen ist, bat verstanden, alle diese charakteristischen 
Eigenschaften des Originals wiederzugeben. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat November 1005. 


(Mitgeteilt darch dio Herren Gliifeke & Hennings. Schiffsmakler 
Bransbiittelkoog—Holtenan— Hamburg.) 
{Nach Ermittelanyen des Kaiserl. Kanalamts Kiel.) 








Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft | 1076 mit 435 956 t N-R. 


—— 





do.  geschleppt j 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft... . . . 682 2 34074 » i 
Leichterfahrzeuge. . . ; 87 > 29681 : 
Zus. 1845 » 500016 t N-Ro 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 898 Fahrzeuge mit 225 026 t N.-R. 
belgischer > _ ’ D _ > 
britischer s sl > » 70375 : 
dänischer > 117 * > 49025 » 
schwedischer ry 119 » > 42074 > 
norwegischer . tis ’ » 30759 D 
französischer > _ > » _ > 
russischer incl. finn. > 35 2 » 28897 > 
niederländischer > 12 » > 14009 > 
div, Flaggen > 5 > 2 3 608 » 


* Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 2455 Schiffe 
> Gm bsB85m.... 29 8 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 10 Min. 


2 a > 55-60» » 11» WM >» 
> 2 » 70-85 >» ’ 14 >» 39 » 
» Schleppzüge 22 + 2 » 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingebend; 20 Min. 
ausgebend: 17» 
eingehend: 19 >» 
ausgehend: 16 » 

Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 410 Fahrzeuge 

> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit... 2... . 553 

Betriebserschwerender Nebel herrschte an 6 Tagen. 
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Die neue Flottenvorlage, deren Annahme durch 
den Reichstag von jedem Vaterlandsfreund sehn- 
lichst erwartet wird, wurde schon im Zusammen- 
hang mit in Aussicht stehenden Schiffbauaufträgen 
für unsere Werften genannt. Für handelsmaritime 
Interessen hat sie noch insofern Bedeutung, als die 
Bewilligung zur Anschaffung 18000 Tons großer 
Linienschiffe bauliche Veränderungen im Kaiser 
Wilhelm-Kanal nach sich ziehen wird: eine Er- 
weiterung seiner Schleusen und wahrscheinlich auch 
eine Vertiefung seines Fahrwassers, Es ist nun wohl 
nicht unbillig, wenn die auf den Kanalverkehr an- 
gewiesenen Reedereien dabei gleich eine Ver- 
größerung des Kanalbettes erwarten, damit die 
leidigen Verzögerungen in der Schiffsexpedition, 
hervorgerufen durch unfreiwilligen Aufenthalt in 
den Weichen, verringert werden. Nach dem letzten 
Verwaltungsbericht des Kanalamtes sind unter 
3962 Seedampfern, die den Kanal nach beiden 
Richtungen im Berichtsjahr 1904/05 passiert haben, 
nicht weniger als 8801 zum Warten in den Weichen 
(im Durchschnitt 51 Minuten) gezwungen gewesen. 
Wäre der Kanal ein Privatunternehmen, die Ver- 
breiterung des Fahrwassers hätte im Interesse 
seiner Kunden wahrscheinlich längst vorgenommen 
werden müssen. 

Abgesehen von diesem Einwand, hat das Reich 
als Kanaleigentümer im großen und ganzen die 
Erwartungen erfüllt, die an den Kanal bei seiner 








(Schluß.) 
Eröffnung vor zehn Jahren aus Handelsmarinekreisen 
gestellt worden sind. Die Kleinschiffahrt darf sich 
mit einer solchen Anerkennung aber nicht begnügen, 
bat sie duch der Schleppgebührensubventionspolitik 
ihre Ausbreitung, ja leider in vielen Fällen über- 
haupt die Möglichkeit zu verdanken, unter den 
ungünstigen Frachtverhältnissen lohnenden Erwerb 
erzielt haben zu können. Das Reich, das hier 
einen weit vorausschauenden Blick gezeigt hat, darf 
Anspruch auf die Zustimmung aller Derjenigen 
erheben, die für das deutsche Seewesen in der 
Kleinschiffahrt ein wünschenswertes Bindeglied 
zwischen Kapital und Arbeitskraft, und die in den 
kleinen Seglern ausgezeichnete Schulen für unseren 
seemännischen Nachwuchs sehen. 

Hand in Hand mit diesem Schutz der wirt- 
schaftlich schwachen Kleinschiffahrt gehen auch die 
von einzelnen See-Bundesstaaten erfolgten Maß- 
nahmen über Erlaß oder Ermäßigung der Hafen- 
gebühren etc, für kleine Segler. Und man könnte 
von einer ununterbrochenen Kette wohlwollender 
Fürsorgebeispiele sprechen, wäre nicht das Gerücht 
über in Aussicht genommene Tarifermäßigungen 
für deutsche Kohlen nach preußischen Küsten- 
provinzen aufgetaucht. Die Verwirklichung dieser 
Idee würde den Einfluß der zum Schutz der Klein- 
schiffahrt in dankenswerter Weise geschaffenen 
Vergünstigungen vollkommen aufheben, mehr als 
das, sie würde einer großen Anzahl kleiner 


— 
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preußischen Regierung sein, derselben Regierung, 
die in der Erhaltung eines selbständigen Mittel- 
standes eines der berechtigsten Ziele ihrer inneren 
Politik sieht. 

Der Großschiffahrt, die sich nach staatlichen 
Vergünstigungen nicht drängt, sondern vollkommen 
zufrieden ist, wenn sie durch gesetzgeberische Akte 
nicht noch weiter in ihrer schon stark beengten 
Bewegungsfreiheit gehemmt wird, ist in diesem 
‚Jahre nur eine sie belastende Verordnung beschert 
worden: die gesundheitlichen Ausführungsbe- 
stimmungen zur Seemannsordnung. Mit ihrem 
Erlaß ist die letzte der zahlreichen zum Schutz 
der Schiffsleute geschaffenen Bestimmungen er- 
schienen, die mit der 1903er Seemannsordnung 
und ihren Nebengesetzen im Laufe der letzten 
Jahre nacheinander in Kraft getreten sind. Hoffent- 
lich, der wiederholt an dieser Stelle ausgesprochene 
Wunsch, gehen wir nun einer längeren Ruhepause 
entgegen, damit der Schiffahrtswelt erst einmal er- 
möglicht wird, sich mit den neuen Verhältnissen, 
wie sie durch die jüngste Arbeiterschutzgesetz- 
gebung geschaffen worden sind, genügend vertraut 
zu machen. Heute ist das überall noch nicht 
der Fall. 

Allerdings sieht die Großsehiffahrt durch die 
am Ende des Jahres von der See-Berufsgennssen- 
schaft genehmigte Satzung einer Invaliden-, Witwen- 
und Waisenversicherungskasse noch einer weiteren 
Belastung im Interesse deutscher Seeleute entgegen. 
Hier handelt es sich aber um eine freiwillig 
iibernommene Verpflichtung oder wenn man will, 
um die Einlösung eines Wortes, das der verstorbene 
C. Ferd. Laeisz vor Jahren ausgesprochen hat. 
Konnte die Kasse in der Ausdehnung, wie sie der 
Vorstand der See-Berufsgenossenschaft sich anfänglich 
gedacht hat, auch nicht zur Einführung empfohlen 
werden, so stellt sie in ihrer jetzigen Gestalt doch 
noch hohe Ansprüche an die Opferwilligkeit deutscher 
Reeder. Ihre Eigenschaft, auf paritätischer Grund- 
lage aufgebaut zu sein, wodurch die Arbeitnehmer zur 
Entrichtung von Beiträgen hinzugezogen werden, 
entspricht dem modernen Empfinden und sichert 
ihr Jamit gewiß die Anerkennung «aller deutschen 
Seeleute. War für das Zustandekommen dieses 
bedeutsamen sozialpolitischen Werkes auch die Zu- 
stimmung der Mehrzahl deutscher Reeder erforder- 
lich, so gebührt doch dem Genossenschaftsvorstand 
mit seinem Vorsitzenden Herrn Richd. C. Krogmann 
an der Spitze uneingeschräuktes Lob für den un- 
ermüdlichen Eifer, den er auf die Bewältigung der 
wabrscheinlich nicht einmal immer dankbaren Aufgabe 
verwandt hat. Nächst dem Genossenschaftsvorstand 
darf -- und das soll nicht unausgesprochen bleiben 
— der Geschäftsführer der See- Berufsgenossenschaft, 


Wurde vorher eine Beschränkung in der 
Produktion neuer sozialpolitischer Gesetze empfohlen, 
so müssen wir — es geschieht an dieser Stelle jetzt 
vier Jahre hindurch immer und immer wieder — 
auf die Dringlichkeit einer Änderung des seit 1877 
bestehenden Gesetzes über die Untersuchung von 
Seeunfällen hinweisen. Noch überzeugender als 
seine Vorgänger hat das letzte Jahr die Reform- 
bedürftigkeit des Gesetzes gezeigt, und trotzdem 
nicht die leisesten Zeichen für das Herannahen 
eines neuen Entwurfs! Zwar erzählt uns das 
6. an anderer Stelle veröffentlichte Rundschreiben, 
daß sich im Frühjahr 1907 Gelegenheit zur Beratung 
eines Entwurfes bieten werde. Die Botschaft hör’ 
ich wohl, aber — sie ist doch so verklausuliert, 
daß man, gestützt auf sie, falls der Entwurf dieses 
Jahr doch noch ausbleibt, nicht sagen darf, es 
seien hier Versprechungen nicht eingehalten worden. 
Hoffentlich bringen uns die Versammlungen der 
beiden Schiffahrtskörperschaften im kommenden 
Februar unzweideutigen Aufschluß, da ja neben 
dem Seeschiffer-Verband nun auch, wie aus dem 
fünften nautischen Rundschreiben ersichtlich wurde, 
der Deutsche Nautische Verein erneut Stellung zum 
Gesetz nehmen will, 


Auch nach anderer Richtung hin fand im 
letzten Jahre der hier schon früher ausgesprochene 
Gedanke Bestärkung, daß sich der Eifer unserer 
Regierung für den Ausbau der deutschen Seegesetz- 
gebung viel lebhafter gegenüber sozialpolitischen 
Anregungen geltend macht, als wenn es sich um 
die Berücksichtigung andersgearteter Wünsche 
handelt. Als Beleg hierfür darf die Stellungnahme 
unseres Auswärtigen Amtes za den Bestrebungen 
um Einheitlichkeit im Kollisions- und Hilfeleistungs- 
recht auch bei dieser Gelgenheit herangezogen 
werden. Mit Ausnahme der englischen Regierung, 
die auf den »insular conservatism« der Bevölkerung 
allerdings mehr als zuviel Rücksicht nimmt, war 
es unter allen maritimen Ländern nur die deutsche, 
welche die von der belgischen Regierung einberufene 
Februarkonferenz nicht beschickt hatte. Noch ab- 
weisender trat ihr Standpunkt gegenüber den ein- 
stimmig geäußerten Wünschen Erster deutscher 
Reeder-, Juristen- und Assekuradeurkreise hervor, 
als sie Eingaben, welche die Beschickung der 
Septemberkonferenz befürworteten, rinfach uner- 
widert ließ. In England empfing dagegen der für 
diese Frage zuständige Minister eine Deputation 
von Mitgliedern des englischen Seerechtvereins, 
unterhielt sich lange mit den Herren und sagte 
ihnen eine wohlwollende Berücksichtigung der vor- 
gebrachten Wünsche zu, Wenn das Deutsche Reich 
schließlich auf der seinetwegen bis zum Oktober 
vertagten Konferenz vertreten war, so erfolgte seine 
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Antwort, die von der englischen Stellungnahme 
abhängig gemacht werden sollte, doch erst lange, 
lange nachdem sich England zur Teilnahme bereit 
erklärt hatte. Wie gesagt, wenn es sich um Kund- 
gebungen zur Erweiterung der sozialpolitischen 
Gesetzgebung handelt, dann ist die deutsche Re- 
gierung recht viel entgegenkommender, als wenn 
die Vertreter der Seeschiffahrt Gesetze befürworten, 
die sie im Interesse der Allgemeinheit für wünschens- 
wert halten. 

Mit nicht so viel Recht, wie es deutsche 
Reeder dürfen, machen englische ihrer Regierung 
Vorwürfe ob ihrer Stellungnahme zu Beschwerden 
aus Schiffabrtskreisen. Erwarb sich der englische 
Minister des Auswärtigen in der Art, wie er 
schließlich die eben erwähnten Bestrebungen um 
das Zustandekommen eines einheitlichen Kollisions- 
rechtes förderte, ein Verdienst um die internationalen 
Schiffahrtsinteressen, so hat er in einer anderen, 
nicht minderwichtigen, gleichfalls internationalen 
Angelegenheit das in ihn gesetzte Vertrauen nicht 
gerechtfertigt. Seine nach zehnmonatiger Wartezeit 
den englischen Reedern (noch kurz vor seinem 
Rücktritt) gegebene Antwort auf ihre Beschwerden 
gegen die Tarifpolitik der Suezkanal-Gesellschaft, 
wird mancher nicht nur in England gehegten Hoff- 
nung das Grab bereiten. Die im Jahre 1883 
zwischen englischen Reedern und v. Lesseps 
getroffene Vereinbarung, wonach der über 25 pZt. 
Dividende hinausreichende Gewinn zur Reduktion 
der Gebühren bis auf 5 Franks per N.-R.-T. ver- 
wandt werden solle, erkennt der Minister als rechts- 
verbindlich für die Kanalgesellschaft nicht un. 
Auch das Recht der Gesellschaft, die Gebührener- 
hebung in dem seit zwei Jahren besonders gegen- 
über Shelterdeckern rigoros geübten Sinne fortzu- 
setzen, wird ihr ohne Einschränkung zuerkannt. 
Eine auch für deutsche Schiffahrtsinteressenten arge 
Enttäuschung. Ebenso werden die deutschen Reeder 
ihrer englischen Kollegen Entrüstung teilen, wenn 
sie hören, daß sich die englischen Direktoren der 
Kanalgesellschaft bereits 1900 zu der jetzt vom 
englischen Minister eröffneten Auffassung bekannt 
haben. Die Position der Kanalgesellschaft ist da- 
mit sehr stark geworden und Prinz Arenberg 
braucht seine selbstbewußten Worte über die Rechte 
des >Herrn im eigenen Hause« nicht zurückzu- 
nehmen. Wenn die englischen Reeder nun resig- 
niert ihre Hoffnung auf das neu zu wählende Par- 
lament setzen, so wird es lange dauern, bis sie mit 
Aussicht auf Erfolg in der Suezkanalgebührenfrage 
wieder das Wort nehmen können. Aber einen 
anderen Ausweg gibt es ja nicht, es sei denn, daß 
die Idee über den Bau eines Konkurrenzkanals 
greifbarere Formen annimmt und in realerer 
Gestalt erscheint, als es im Frühjahr vorigen Jahres 
der Fall war. 
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Besteht somit auch fiir die deutschen Suez- 
kanalfahrer nur wenig Hoffnung auf eine größere 
Gebührenermäßigung, so ist die vor einigen Jahren 
in deutschen Schiffahrtskreisen nicht unbegründet 
gewesene Befürchtung über Erhebung von Abgaben 
auf natürlichen Wasserstraßen insofern glücklicher- 
weise nicht eingetroffen, als ‘der hamburgische Senat 
unterlassen hat, seine durch den Herrn Senator 
O’Swald verkündete Idee wieder aufzunehmen. Es 
war bekanntlich damals jene Rede, die zum Alarm- 
signal für den Zusammenschluß aller Gegner von 
Abgaben auf natürlichen Wasserstraßen wurde, 
Ob der Senat zu seiner jetzigen Haltung aus 
eigener Einsicht oder infolge der lebhaften Proteste 
aus Schiffahrtskreisen gelangt ist, braucht hier 
nicht geprüft zu werden. Tatsache bleibt aber 
jedenfalls, daß die Korrektion der Unterelbe Ende 
des Jahres beendet worden ist, ohne daß das Ab- 
gabengespenst wieder auftauchte. Mit der Beendigung 
dieser Korrektionsarbeiten hat der hamburgische 
Staat ein gewaltiges Werk geschaffen, und er hat 
damit die Unterlassungssiinden früherer Jahre 
wieder reichlich ausgeglichen. Das ihm von 
der Schiffahrtswelt gebuchte Debetkonto ist ver- 
schwunden und an seiner Stelle glänzt ein hohes 
Guthaben, ausgedrückt durch wiedergewonnenes 
Vertrauen der Schiffahrttreibenden zu einer voraus- 
schauenden Hafenverwaltungspolitik des hambur- 
gischen Staates, — — 


Ein Schlußwort in eigener Sache: Unsere 
Auffassung in den Fällen »Optimac, »Louisac, 
»Willkommen« und gegenüber den »Disziplinar- 
vergehen eines I. Steuermanns« hat einige Leser, 
glücklicherweise eine kleine Minderheit, in Auf- 
regung gebracht. Durch ihre Kundgebungen zieht 
wie ein roter Faden der im vorwurfsvollen Tone 
teils mehr oder minder deutlich ausgesprochene 
Gedanke: es sei nicht Sache der »Hansas, die 
Öffentlichkeit auf unfähige Elemente im Stande 
deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere aufmerksam 
zu machen, dieses Amt habe schon die sozialistische 
Presse übernommen. — Das heißt mit anderen 
Worten: über Vergehen jeder Art, begangen von 
Schiffsfunktionären, ist der Mantel der Liebe zu 
decken. alles, was irgendwie nachteilig auf den 
Stand wirken könne, ist zu beschönigen oder gar 
zu verschweigen, und nur solche Begebenheiten 
sind zu besprechen, bei denen der deutsche Kapitän 
und Schiffsoffizier gut abschneidet. Also genau 
das Gegenteil von dem, was hier als Leitmotiv 
aufgestellt ist und seit Jahren durchzuführen ver- 
sucht wird. — Eine nautische Fachzeitschrift, will 
sie Daseinsberechtigung haben, muß neben ihren 
Hauptzweck, belehrend zu wirken, nicht nur die in 
ihr Gebiet fallenden Zeitfragen kritisch beleuchten, 
sondern auch, und zwar im Interesse der All- 
gemeinheit (und nicht wie die sozialistische Presse 
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aus Sensationslust), Übelstände aufdecken, wo sie 
sie findet. Erst wenn diese Aufgaben erfüllt sind 
und dann noch Platz vorhanden ist, mag sie ihren 
Inhalt wit Tagesfragen füllen, und dabei dann auch 


Heldentaten deutscher Seeleute mit einstimmen. 
Das ist unsere Auffassung und wir sind erfreut, 
daß sie hauptsächlich von solchen Lesern geteilt 
wird, die im Kreise ihrer Berufsgenossen ein An- 


gegebenenfalls in das Lob der Tagespresse über | recht auf Ansehen und Achtung haben. 


Die Geschäftslage in der Schiffahrt am Ende 1905, 
‘on B. Huldermann, Hamburg. 





Die bedeutungsvollste Tatsache, die die Jahres- 
berichte unserer Handelskammern diesmal zu erörtern 
haben, ist die industrielle Hochkonjunktur, die um 
Mitte 1904 langsam begonnen und in diesem Herbst 
sich in akutester Form im Wagenmangel und 
hohen Diskont gezeigt hat; die wichtigste Frage, 
die man in jedem Bericht beantwortet sehen möchte, 
ist die nach der Natur und voraussichtlichen Dauer 
dieser Konjunktur. Was sie im Gegensatz zu 
mancher anderen auszeichnet, ist, daß sie, wenigstens 
was die wichtigste aller Industrien — die Eisen- 
industrie und die dazu gehörigen Gewerbe — an- 
geht, eine ausgesprochen internationale ist. Und 
zwar so international, daß die kartellierten amerika- 
nischen, englischen und deutschen Eisenleute auf 
ihrer letzten Zusammenkunft in Paris als eine der 
wichtigsten Fragen auch die erörterten, wie man 
sich gegenseitig durch Lieferung von Roheisen 
usw. aushelfen könne, wobei dann konstatiert wurde, 
daß sowohl England wie Amerika zuzukaufen 
wünschten, aber auch Deutschland die gewünschten 
Mengen nicht mehr zu liefern im Stande war. 
Tatsächlich arbeitet unsere Eisenindustrie ebenso 
wie der Kohlenbergbau seit einiger Zeit mit voller 
Anspannung, einen Beweis dafür mag man auch 
darin sehen, daß das Kohlensyndikat den Ansprüchen 
nicht genügen kann, daß man von Hamburg aus 
neuerdings in stärkerem Maße wieder in England 
hat kaufen müssen, und daß die englischen Koblen- 
gruben bedeutend fester als im Sommer gestimmt 
sind. Nun ist es ja richtig, daß ein Teil der 
stärkeren Beschäftigung der Industrie wie der leb- 
hafteren Tätigkeit in Handel und Wandel auf 
Rechnung der bevorstehenden höheren Zölle kommt, 
daß das aber für die Eisenindustrie doch nur in 
beschränktem Maße zutrifft, gebt daraus hervor, daß 
sie weit über den Termin des Inkrafttretens der 
neuen Zölle hinaus mit Aufträgen beladen ist. 

Für die Schiffahrt sind diese Verhältnisse 
nicht ohne Bedeutung: schon deshalb nicht, weil 
eine gute industrielle Konjunktur dem ganzen 
Wirtschaftsleben der Nation wohl in etwas liber 
die Schädigungen hinweghelfen kann, die die neuen 
Zölle ganz unvermeidlich und wohl in nicht so 
geringem Maße unserem Wirtschaftsleben zufügen 


werden, Außerdem hat die Reederei dann die 





Chance, daß sie auf sonstigen Gebieten einen Er- 
satz für den zweifellos bevorstehenden Rückgang 
der Importe bei uns und in anderen Ländern findet. 
Und zwar um so mehr, weil man die Gleichartig- 
keit der industriellen Lage in den drei wichtigsten 
Industrieländern der Welt als ein Symptom dafür 
ansehen darf, daß die Weltwirtschaft sich in einer 
aufsteigenden Periode befindet. 

Zu einem Teil wird das damit im Zusammen- 
hang stehen, daß die Erschließung der überseeischen 
Gebiete in den letzten Jahren wieder in ein rascheres 
Tempo gelangt ist. In Mittel- und Südamerika wie 
auch in Westindien werden die Folgen der Krisis, 
die am Kaffeemarkt vor einigen Jahren eingetreten 
war, und die Nachwirkungen der zahllosen politischen 
Erschütterungen langsam überwunden, andere Ge- 
biete, wie namentlich Argentinien und Anstralien, 
haben Jahre großer Prosperität der Landwirtschaft 
gehabt, in Chile ist eine zeitweilig fast fieberhafte 
Unternehmungslust seit längerer Zeit im Gange; 
auch die anderen Gebiete der Westküste machen 
langsam Fortschritte. Ostindien leidet nicht mehr 
wie früher unter Pest und Hungersnot, Afrika ent- 
wickelt im Osten und Westen und in Ägypten 
seine Produktion mit raschen Schritten, und sogar 
in Südafrika hat man nach so langen Leidensjahren 
Zeichen des geschäftlichen Wiederaufblühens, wenn 
auch sehr bescheidene, konstatiert. 


Ein Kapitel für sich bildet Ostasien. Das 
Exportgeschäft mit China und Japan blickt auf 
ein gutes Jahr zurück, zumal die Konkurrenz der 
japanischen Industrie durch den Krieg bis zu einem 
gewissen Grade beschränkt war. Der große Auf- 
schwung, den man in Ostasien nach dem Friedens- 
schluß erwartete, dagegen noch kommen. 
Rußland ist durch die Revolution im Innern lahm- 
gelegt und mehr als durch den Krieg um Jalıre 
in seiner Entwicklung zurückgesetzt, Japan aber 
muß sich die Kriegsentschädigung, die die russische 
Diplomatie ihm aus den Händen gewunden hat, 
jetzt auf den Märkten des Ostens und in den seiner 
Einflußspbäre neu angeschlossenen Gebieten erst 
selber verdienen. Daß es das tun wird und zwar 
mit allen Mitteln einer skrupellosen Konkurrenz, 
bezweifelt man nicht. Mit solcher Konkurrenz 
wird auch die Schiffabrt zu rechnen haben. Japan's 
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Handelsflotte hat sich in den -beiden letzten Jahren 
durch Kaperung und Ankauf um einige hundert- 
tausend Tons —- vorwiegend mittlere und kleinere 
Dampfer — vermehrt. Die japanische Statistik 
bezifferte die Dampferflotte des Landes bereits für 
Ende 1904 auf 798000 Brutto Reg-Tons gegen 
663000 und 610000 Brutto Reg.-Tons Ende der 
beiden Vorjahre, und im abgelaufenen Jahre ist sie 
wf die angegebenen beiden Weisen noch weiter 
vermehrt worden. Diese neue japanische Tonnage 
wird sich in erster Linie im Verkehr innerhalb 
Jer ostasiatischen Gebiete fililbar machen, aber daß 
auch die größeren japanischen Linien ihre Betriebe 
weiter ausdehnen werden, unterliegt keinem Zweifel. 
Kinen Vorboten dafür kann man vielleicht schon 
in der neuen Linie sehen, die, wie vor kurzem 
gemeldet wurde, die »Chargeurs Réunise einrichten 
will, Es handelt sich dabei um eine » Weltlinies, 
nimlich um eine Verlängerung einer Linie nach 
Ostasien von Japan nach der Westküste Südamerikas 
und von dort nach Europa. Anscheinend soll diese 
Kundreise nur in dieser einen Richtung gemacht 
werden, so daß also als neue Linien die Verbindung 
Japan— Chile und Chile— Europa anzunehmen wäre, 
nd eine Konkurrenz für die bestehenden Ver- 
bindungen sich in erster Linie in der Fahrt von 
der Westküste nach Europa herausbilden würde, 
Man wird nicht fehlgehen, wenn man bei diesem 
vigenartigen Unternehmen eine japanische Initiative 
und Unterstützung vermutet. Es wäre nicht das 
erste Mal, daß auf solche Weise eine japanische 
Linie lanciert wird, die Fahrt von Bombay nach 
Japan wurde zunächst auch von der englischen 
P. & O. begonnen, bis im Laufe der Zeit die eng- 
lischen »reunde« von japanischen Dampfern unter- 
stützt und schließlich »ersetzt« wurden. Daß es, 
wenn die neue Linie nach der Westküste reüssiert, 
‚len Franzosen ähnlich gehen würde, ist nicht un- 
wahrscheinlich, Eine außerordentlich wirksame 
Hilfe genießt der japanische Unternehmungsgeist 
hei seinem Vorgehen auf dem Gebiete der Schiff- 
fahrt nicht nur durch die starke (direkte Subven- 
tionierung seitens des Staates, sondern vielleicht in 
größerem Maße noch durch eine indirekte Subven- 
tionierung seitens des japanischen Handels, Dieser 
hat nämlich früher schon und neuerdings wieder 
noch mehr die Praxis befolgt, für gewisse Importe 
nach Japan die Beförderung mit japanischen 
Dampfern vorzuschreiben, eine Methode, die im 
Handel der ganzen Welt sonst nicht ihresgleichen 
finde. Man findet ja wohl, daß für Regierungs- 
güter oder dergl. Schiffe der nationalen Flaggen 
bevorzugt werden, daß aber der freie Handel aus 
Patriotismus, Chauvinismus oder, wie sonst man es 
nennen will, die eigene Flagge bevorzugt -—— noch 
dazu, wenn wohl gar eine Umladung dabei not- 
wendig ist — das ist doch ein einzigartiges Vor- 
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gehen! Es wird sich ja zeigen müssen, wie weit 
man es durchführen kann, Es ist aber unzweifel- 
haft, daß an einem weiteren Ausbau der japanischen 
Dampferlinien die Industrie, der Export und die 
Reederei des Landes mit aller Energie und einer 
sonst nirgends zu findenden Gemeinsamkeit arbeiten 
werden, ebenso wie es sicher ist, daß die Schiffahrt 
der anderen Länder mit einer, wie schon gesagt, 
skrupellosen Konkurrenz Japan's in allen Verkehrs- 
beziehungen des Landes zu rechnen haben wird. 


Haben die im ersten Teile dieser Übersicht 
skizzierten Momente die Geschäftslage der Tramp- 
reederei im letzten Jahre günstig beeinflußt, so ist 
es die vorsteliend kurz erörterte Entwicklung des 
Welthandels gewesen, die den Betrieb der Linien- 
reedereien in noch stärkerem Mate günstig beein- 
flußt und erheblich erweitert hat. Die Vergrößerung 
ihrer Flotten legt dafür Zeugnis ab, und in den Ab- 
schlüssen für 1905 wird das auch in höheren 
Erträgnissen bei der Mehrzahl der Gesellschaften 
zu Tage treten. 


Diese aufsteigende Entwicklung des Welthandels 
ist auch dasjenige Moment, das am chesten Gutes 
für das neue Jahr für die Schiffahrt erhoffen läßt, 
auch nachdem mit den ersten beiden Monaten der 
besondere Einfluß der Zollerhöhungen verschwunden 
sein wird. Da die Chancen der Trampschiffahrt im 
übrigen vorwiegend in der Gestaltung und Bewegung 
der Ernten liegen, lassen sie sich schwer im voraus 
abschätzen, eine bescheidene Garantie für ihre Zu- 
kunft ist nur darin zu sehen, daß der bessere 
Geschäftsverlauf der letzten Monate und die Konferenz- 
bestrebungen den Reedern das Rückgrat gestärkt, 
die Spekulation beschränkt haben, und daher die 
Tonnage nicht mehr so blindlings und & tout prix 
auf den Markt geworfen wird. 


Im übrigen besteht die große Gefahr der 
Überproduktion an Tonnage trotz der gesteigerten 
Baupreise noch unvermindert fort, und die Tätigkeit 
der Werften ist keineswegs in dem Maße, wie man 
es wohl erwartet hat, von dem Bau von Handels- 
dampfern durch Kriegsschiffsbauten für russische, 
deutsche und andere Rechnung abgelenkt worden. 
Nach der Statistik des »Fairplay« hat England auf 
seinen Privatwerften 1905 1765022 Brutto Reg.- 
Tons gegen 1 275 237, 1314218, 1470 298, 1 671795, 
1505605 Brutto Reg.-Tons in den Vorjahren bis 
1900 zurück produziert, also eine Rekordziffer er- 
reicht, und seine Werften sind bis über 1906 hinaus 
gut besetzt. Nach Lloyds waren am 30. September 
1905 im Ver. Königreich 1325328 Brutto Reg.- 


Tons im Bau. Auch unsere deutschen Werften 
haben -— allerdings überwiegend für Linienreede- 
reien — erheblich gebaut und zumeist gute Auf- 
träge. Die letzten Monate haben allerdings den 


englischen Werften wegen der höheren Preise und 
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der verlangten langen Lieferfristen weniger Ordres 
gebracht und es mag ja sein, daß der Unternehmungs- 
lust auf jene Weise auch noch für längere Zeit 
etwas die Flügel beschnitten werden. Trotzdem 
aber wırd vorläufig auch weiterhin in Geltung 
bleiben, was der Bericht der Firma Angier Brothers 
sagt, daß aus dem niedrigen Stand der Frachten 
zur Genüge erhelle, daß die vorhandene Tonnage 
jede absehbare Zunahme des Verkehrs befriedigen 
könne, und eine Hochkonjunktur der Reederei 
schließt ein solches Verhältnis zwischen Angebot 
und Nachfrage aus. 

Ein leider immer noch unerfreuliches Kapitel 
ist das der Segelschiffahrt. Die Salpeterfahrt wird 
von Dampfern mehr und mehr umworben, außerdem 
sind die Lösch- und Ladeverhältnisse an der West- 
küste derart, daß sie einen Gewinn aus besseren 
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Raten leicht zu nichte machen. Einen starken 
Getreideexport vom Nordpacific hat es auch in 
diesem Jahre nicht gegeben, und eine Besserung 
der Geschäftslage in der Segelschiffsreederei hat 
sich nur wenig fühlbar gemacht. Die bedauerliche 
Konsequenz ist, daß Reeder, die früher Segelschiffe 
in Fahrt hatten, wenn es möglich ist, zur Dampfer- 
fahrt übergehen. Die Segelschiffsflotte der Welt 
hat sich infolgedessen, da es gänzlich an neuer 
Unternehmungslust fehlt, weiter verringert, ihre 
geschäftlichen Erträgnisse werden wenig befriedigend, 
wenn auch immerhin etwas besser als 1904, 
gewesen sein. Nur wo die Segelschiffahrt in fester 
Linie oder in Verbindung mit dem Warengeschäft 
betrieben wird, reüssiert sie. Im Interesse der 
gesamten Seeschiffahrt wäre zu wünschen, daß 
darin im neuen Jahre ein Wandel eintritt. 


Sehiffbau in Großbritannien und Irland im Jahre 1905. 


Die am Schluß folgende zahlenmäßige Darstellung der 
letztjährigen Tätigkeit britischer Werften zeigt, daß 1905 ein 
Rekordjahr darstellt. Das Jahr begann mit nicht besonders 
guten Aussichten, aber schon Ende Januar und Anfang Febroar 
konnte über eine bedeutende unvorhergesehene Auzahl von 
Bauaufträgen berichtet werden, und der Sommer brachte eine 
neue vermehrte Auflage, so daß gegenwärtig verschiedene 
Werften anber Stande sind, Abliefsrungen bis 1907 zu garan- 
tieren, 
wurde, die Bauaufträge an Anzahl zunabmen, stieg mit den 
Kosten für Baumaterialien auch der Preis der Schiffe und 
zwar im Laufe des Jahres um etwa 13 pZt. Am Besten wird 
die Preissteigerung dadurch illustriert, daß im Januar v. J. für 
den Bau eines Frachtdampfers von GO00 T.5£ 175 6d per 
Ton gefordert wurden, während er gegenwärtig nicht unter 
7 £ per Too mit Ablieferung Mitte 1907 zu haben ist. Dabei 
mag gleich ausgespiochen werden, daß nach »Fairplay« der 
gegenwärtige Baupreis fest ist, weil sozusagen neue Banuaufträge 
nicht gegeben sind. 

Waren frühere Schiffbau »booms« die Folge eines bereits 
eingetretenen oder doch voraussichtlichen Bedarfs für den 
Handel, so lassen sich die zahlreichen Bauaufträge des letzten 
Jahres nicht durch den Stand des Frachtenmarktes recht- 
fertigen; die vorhandene Tonnage ist mehr als hinreichend zur 
Aufuahme angebotener Ladungen. Im Jahre 1900, zur Zeit 
des hohen Frachtenstandes. standen fertige Boote höher im 
Preis, als wenn sie für spätere Ablieferung in Bau gegeben 
wurden. Gegenwärtig ist das umgekehrte Verhältnis der Fall, 
auch haben viele Neubauten im Laufe des Jahres ihren Be- 
sitzer gewechselt, wobei die ehemaligen Auftraggeber oft gute 
Geschäfte machten. Eio Beispiel: Ein Dampfer von 400° Länge 
und 8000 T. Tragfähigkeit wurde am Anfang vorigen Jahres 
an der Nordostküste für 53000 £ in Auftrag gegeben, jetzt, 
das Schiff sieht seiner Vollendung entgegen, fordern die Reeder 
£ 63.000 bis 64000. 

Über die Zukunft läßt sich schwer etwas sagen. Im Großen 
und Ganzen herrscht unter englischen Schiffbauern die Auf- 
fassung, dab die Preise für Schiffbaumaterial vorläufig nicht 
heruntergehen, daß dagegen, gewisse Anzeichen deuten schon 
darauf bin, im Frühling die Löhne steigen werden. Hiernach 
darf mit einem Preisniedergang für Neubauten nicht ge- 
rechnet werden, 


In demselben Maße wie die Bautätigkeit lebhafter | 


Die nachstehende Zusammenstellung zeigt in Schiffsanzahl 
und Register-Tons ausgedrückt den Produktionsumfang britischer 
Werften io den folgenden Jahren: 


1905.,.... 344 Schiffe 1765 022 R.-T. 
1004....:. 745 > 1275237 » 
I1W08...... 734 » 1314218 >» 
1WO2...... 712 , 1470208 » 
1W1...... 672 > 1671705 >» 
1900...... 717 . 1505605 >» 
1859. ..... 755 ’ 15184851 >» 
1898...... 794 5 1488130 » 
1897...... 633 > 1016066 > 
1896...... 743 > 1257339 » 
1885...... 630 » 1028708 « 
18M...... 637 ’ 1052779 3 


Hieran mag sich die Tabelle mit Angaben über die Tätig- 
keit der namhaftesten Werften im Jahre 1905 schließen. 


Englische Werften: 


Anzalıt R.-T. 
William Doxford & Sons, Sunderland.... 20 86 632 

Swan, Hunter & Wigham Richardson, New- 
RN Soe ea eine 2 82727 

Sir W. G. Armstrong, Whitworth & Co., 
Newesslle..:.25..4:.0 0er 15 67652 
W. Gray & Co., West-Hartlepool ....... 19 63 226 
J. L. Thompson & Sons, Sunderland... .. 1348009 
Furness, Withy & Co, West-Hartlepool.. 10 44 502 
Vickers, Sons & Maxim, Barrow ........ 4 41 500 
Northumberland Shipbuilding Co., Howdon 10 40938 
Sir James Laing & Sons, Sunderland .... 13 39026 
Ropner & Son, Stockton ............... 9 33.560 
R. Stephenson & Co., Hebburn ........- 10 32750 
R. & W. Hawthorn, Leslie & Co.. Hebburn § 2884 
John Readhead & Sons, South Shields... . Ss 28 241 
Short Bros.. Sunderland................ 9 27 805 
Sir Raylton Dixon & Co., Middlesbrough. . 7 #8627 75 
Richardson, Duck & Co., Stockton ....... 9. 26942 
R. Craggs & Sons, Middlesbrough ....... 7 26804 
W, Pickersgill & Sons, Sunderland ...... 6 2395) 
A. Stephen & Sons, Linthouse ........ a G 22241 

Irvine's Shipbuildiog & Dry Docks Co., 
West-Hartlepool .......0..0..0...-. 6 21080 
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Anzahl R.-T. Anzahl R.-T. 
Jobn Priestman & Co., Sunderland ...... 5 18707 Grangemouth & Greenock Dockyard Co. 
Craig, Taylor & Co., Thornaby.......... 6 I8641 Grangemouth and Greenock ........ 13 24 364 
Tyne Iron Shipbailding Co., Willington Quay 5 1750 A. McMillan & Son, Dumbarton......... 7 21400 
John Blumer & Co., Sunderland ......... 6 16676 John Brown & Co., Clydebank.......... 320606 
Earles’ Shipbuilding & Engineering Co.. Hull 22 16436 Napier & Miller, Yoker................ 14 15381 
Sunderland Shipbuilding Co., Sunderland, , 8 15087 Gourlay Bros. & Co., Dundee .......... 6 11967 
Wm. Dobson & Co., Newcastle ......... 6 14861 Clyde Shipbuilding & Engineering Co., Port 
Bartram & Sons, Sunderland ........... 4 14528 BO ana nn ana enn 6 11308 
Robert Thompson & Sons, Sunderland... . 4 14251 Caledon Shipbuilding & Engineering Co., 
Palmers Shipbuilding & Iron Co., Jarrow 6 13556 DGOG 5. io ci ae nenne 5 8356 
Blyth Shipbuilding Co., Biyth........... 5 11806 Wm. Simons & Co., Renfrew........... 10 7400 
Wood, Skinner & Co., Bill Quay........ 7 10255 Cook, Welton & Gemmell, Beverley ..... 32 6902 
8. P. Austin & Son, Sunderland ..,..... 6 7 293 William Beardmore & Co., Dalmuir ..... 3 6250 
Osbourne, Graham & Co., Sunderland.... 4 5 946 Fleming & Ferguson, Paisley ........... 10 6 050 
Smith’s Dock Co., North Shields ........ 23 5771 Campbeltown Shipbuilding Co., Campbeltown 4 5 499 
John 1. Thornycroft & Co, Southampton Lobnitz & Co, Renfrew ................ 16 5 483 
and Chiewick.......... .-.ceceees 27 4335 Ailsa Shipbuilding Co., Troon ........... 12 § 394 
G. Rennie & Co., Greenwich............ 22 3462 Cochrane & Sons, Selby ............... 24 53% 
J. Crown & Sons, Sunderland........... 3 3377 Hall, Russell & Co., Aberdeen ........... 8 5 236 
W. Harkess & Son, Middlesbrough ...... 2 2462 Murdoch & Murray, Port Glasgow....... ll 5 OST 
Joseph Scarr & Son, Beverley and Howden 13 2420 London & Glasgow Engineering & Iron 
J. P. Reunoldson & Sons, South Shields. . 7 2278 Shipbuilding Co., Glasgow .......... l 4295 
A. W. Robertson & Co., Canning Town... 20 2270 Ramage & Ferguson, Leith............. 5 3498 
Goole Shipbuilding Co., Goole........... 10 2 236 Mackie & Thomson, Govan ........0.... 12 2913 
C. H. Walker & Co., Sudbrook ......... 15 1457 Alley & Maclellan, Glasgow ............ 23 2853 
Edwards & Co., Millwall ............... 15 1173 Robert Duncan & Co., Port Glasgow..... 2 2 660 
William Walker, Maryport............. 3 1 166 Caledonian Shipbuilding & Engineering Co., 
R. Williamson & Son, Workington... ..... 5 1150 PERS PROFI Sian be soanc re eua’s 11 2425 
Thames Ironworks, Canning Town ....... 15 1138 John Fullerton & Co., Paisley ......... 7 2325 
Henry Scarr, Hessle .......2222222..-- 7 900 Bow McLachlan & Co., Paisley ....... . dl 2085 
Seott & Sons, Bowling..............,.. 5 850 Dundee Shipbuilders Co., Dundee........ 7 2078 
Mackay Bros., Alloa................... 3 77 D. J. Dunlop & Co., Port Glasgow ...... 3 1670 
R. & H. Green, Blackwall.............. 7 658 Hawthorns & Co., Leith ............... 8 1425 
J.T. Eltringbam & Co., South Shields ... 2 316 Ritchie, Graham & Miloe, Whiteinch,.... 9 1 360 
Hepple & Co., South Shields...........- 2 204 John Reid & Co, Whiteinch ........... 3 1 306 
Schottisohe Werften: A. Hall & Co, Aberdeen............... 7 1220 
irabl RAE George Brown & Co., Greenock MEERE 4 1 119 
Russell & Co., Port Glasgow. ........... 19. . 21830: tadeenan ihr rndipsdigreewaneryas a 
C. Connell & Co., Glasgow ............. 10 39-428 Ardrossan Shipbuilding Co., Ardrossan ... = a 
Fairfield Shipbuilding and Engineering Co.. A. & J. Ioglis, Glasgow ee pee = sl 
Es RUNTER TFEERE ERS 6 37885 ala A a EARN etree u. 
Barclay, Carle & Co. Whiteioch........ 6 36354 Irische Werften: 
D. & W. Henderson & Co., Glasgow .... 8S 35328 Anzahl R-T. 
ibn aut . va it en a = Harland & Wolff, Belfast.............. 9 85387 
Ene Denny Sere, Dameron. s.-> = Workman, Clark & Co., Belfast......... 12 58190 
— IR © ‚Eugimering: Oo, ae Gourlay Bros. & Co, Dundee........... 6 11967 
FORDORE en een aaa 29 182 " : ‘ 9 . 
A. Rodger & Co., Port Glasgow ......... 8 26734 bene rt ee perenne 7 ee 
Caird & Co., Greenock..,.........-.... 3 35801 Te ate va NA 





Deutscher Nautischer Verein. 


Siebentes Rundschreiben. 


Gesetz betr. Untersuchung von Seeunfallen. (Vergl. 
5. Rundschreiben.) Über den Stand der Angelegenheit kann 
ich nach an zuständiger Stelle eingezogenen Erkundigungen 
mitteilen, daß das gesamte umfangreiche Material über die 
Vorschläge zur Abänderung des Gesetzes zurzeit der Prüfung 
unterliegt, und daß ein nach diesem Material etwa aufzustellender 
Gesetzentwurf kaum vor dem nächsten Winter fertiggestellt 
sein kann, so daß der Vereinstag im Februar 1907 noch Ge- 
legenheit haben würde, sich mit solchem Entwurf zu beschäf- 
tigen. Es erscheint demnach nicht zweckmäßig, auf dem nächsten 
Vereinstage wieder das gesamte Seeunfallgesetz zu verhandeln, 
tes würde dadurch leicht eine Anhäufung des Materials 





Oldenburg i. Gr., 2. Januar 1906. 

entstehen, welche eine Verzögerung in der Bearbeitung des 
bisherigen zur Folge haben könnte. Da aber seit Abschluß 
der letzten Verhandlungen wieder einzelne neue, bisher nicht 
erörterte Wünsche zum Seeunfallgesetz hervorgetreten sind, 
so wird es sich empfehlen, solche Fragen auf dem nächsten 
Vereinstage zu besprechen, um es erreichen zu können, dal 
dieselben noch bei der Aufstellung des Gesetzentwurfes Be- 
rücksichtigung finden. Ich ersuche deshalb die Vereine user, 
ihre Verhandlungen über den Gegenstand auf vorstehende 
Fragen zu beschränken und die im Jahre 1903 gefaßten 
Beschlüsse nur insoweit wieder zur Beratung heranzuzichen. 
als etwa Vorkommnisse Zeit zu einer 


neuerer reränderten 
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Beurteilung einzelner dieser Beschlüsse herausfordern sollten. 
Im Interesse einer baldigen Rerision des Gesetzentwurfs ist 
es den Vereinen dringend anzuraten, sich bei der Beratung 
diese Beschrünkung aufzmerlegen. 

Markung der Tieflotleinen. Der Nautische Verein in 
Hamburg bat folgenden Beschluß gefaßt: 

»Der Verein hält eine einheitliche Markung der Tieflot- 
leinen für dringend erwünscht und empfiehlt solche Mar- 
kungen durch Vorschrift der See- Berufsgenossenschaft zur 
Eioführung auf deutschen Handelsschiffen. Welche Ein- 
teilung, insbesondere ob sie nach Metern oder Faden ge- 
schehen soll, darüber müßte die See- Berufsgenossenschaft 
ersucht werden, umfassende Erhebungen anzustellen.« 


Die Handelskammer für das Herzogtum Oldenburg hält 
eine einbeitliche Markung der Tieflotleine ebenfalls für drio- 
gend erwünscht. 

(Vergl. 4. und 5. Rundschreiben.) 


Liohter- und Signalführung der Fisoherfahrzenge. Der 
Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine 
in Hamburg schreibt zu dem Gegenstande: 


»Die englischen Vorschläge finden unseren Beifall, 
zumal sie sich im großen und ganzen an Vorschläge an- 
lehnen, welche früher bereits von dem hiesigen Seeschiffer- 
Verein und Nautischen Verein gemacht wurden. Wenn 
England, wie in diesem Falle trit Recht, die Zustimmung zu 
seinen Vorschlägen von deutscher Seite erhält, so ist wohl 
auf eine baldige Regelung des Wirrwarrs in bezug auf die 
Fischerfahrzeuge zu hoffen.« 

(Vergl. 3., 4. und 5. Rundschreiben.) 

Führung von 2 Topliohtern anf Dampfern. Der Verein 
Deutscher Kapıtäne und Offiziere der Handelsmarine io Ham- 
burg befürwortet, daß der norwegische Vorschlag: alle 
Dampfer von mehr als 150 Fuß Länge müssen, wenn sie in 
Fahrt sind, zwei Toplichter an verschiedenen Masten führen«, 
Vorschrift werde. Bei dem Streben nach Einführung eines 
obligatorischen zweiten Toplichtes ist gleichzeitig das Augen- 
merk darauf zu richten, daß über die Anbringung der beiden 
Toplichter, besonders über die vertikale Entfernung beider 
Laternen von einander, derartig berechnete Anordnungen ge- 
troffen werden, daß man beim Sichten niemals das hintere und 
das vordere Licht verwechseln kann, wie dies bei der augen- 
blicklichen Bestimmung bei einem zwei Toplichter führenden 
Dampfer möglich ist, welcher sehr stark im Gat liegt. 


Brriobtung eines Lenchtfeners an der Südküste Islands, 
Der Dampfseefischereiverein »Coterwesere zu Geestemünde- 
Bremerhaven bat folgenden Antrag gestellt: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle bei der Hohen 
Reichsregierung anregen und befürworten, daß die Deutsche 
Reichsregieruvg in Verbindung mit den anderen dabei inter- 
essierten Nationen (Eogland und Frankreich) bei der Dänischen 
Regierung dahin wirken möge. daß an der Südküste von 
Island ein Leuchtfeuer errichtet werde.« 

Dieser Antrag wird den Vereinstag beschäftigen, wenn 
der Vorstand zustimmt. 


Beseitigung von Wracks in außerterritorialen Gewässern. 
Die Handelskammer für das Herzogtum Oidenborg ist vom 
Großherzoglich Oldenburgischen Staatsministerium zur gutacht- 
lichen Außerung darüber aufgefordert worden, ob eine inter- 
nationale Regelung über die Beseitigung von Wracks in nicht 
territorialen Gewässern im Interesse der deutschen Schiffahrt 
erforderlich und vorteilhaft sei, auf welche Gewässer sich diese 
Regelung erstrecken könnte und für welches Gebiet eine Be- 
teiligung des Reichs dabei in Frage käme. Die genannte 
Kammer hat sich für eine internationale Regelung der Ange- 
egenheit ausgesprochen und daranf hingewiesen, daß eine solche 
Regelung sich in erster Lime auf die Nordsee, die Ostsee und 
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deo -Kanal, sodann aber auf den Nordatlantischen Ozean 
erstrecken müsse, 

Ich ersuche die Vereine sich mit dieser Frage zu be- 
schäftigen. 


Haftpflicht der Roeder für Beschädigungen von Per- 
sonen. Der Handelskammer für das Herzogtum Oldenburg 
ist nachfolgende Mitteilung zugegangen, welche die Mitglieder 
des Deutschen Nautischen Vereins interessieren wird : 


sNach einem Berichte des Kaiserl. Generalkoosuls in 
London schließt sich das neue britische Gesetz über die Haft- 
pflicht der Schiffsreeder für Beschädigungen von Personen in 
seiner Anwendung auf fremde Schiffe dem $ 688 der Merchant 
Shipping Act von 1894 an, in welchem die Beschlagnahme 
fremder Schiffe als Mittel zur Haftbarmachung ihrer Eigen- 
tümer für die von ihren Schiffsfiibrern und Mannschaften ver- 
schuldeten Beschädigungen britischen Eigentums innerhalb des 
ganzen vereinigten Königreiches mit wesentlich denselben Maß- 
gaben vorgesehen ist, wie es jetzt durch das neue Gesetz auch 
nooh wegen der auf fremd» Schiffe zurückzuführenden Personen - 
beschädigungen wenigstens insoweit geschieht, als das Schiff 
demnächst in England oder Irland betroffen wird. Anderer- 
seits geht die Haftpflicht für Personenbeschädiguugen nach 
dem neuen Gesetz anscheinend weiter als die in $ 688 der 
Merchant Shipping Act für Eigentamsbeschädigungen vor- 
gesehene. Denn wegen der letzteren soll das fremde Schiff 
nach der angeführten Gesetzesbestimmung nur mit Beschlag 
belegt werden können, wenn als Ursache der Beschädigung 
Mıißverbalten oder Mangei der erforderlichen Kenntnisse (Mis- 
conduct or want of skill} auf seiten des betr. Kapitäns oder 
seiner Mannschaft wahrscheinlich gemacht wird, während in 
dem Falle der Personenbeschädigungen nach dem neuen Gesetz 
außer jedem sonstigen Verschulden der Reederei oder ihrer 
Bediensteten auch noch Mängel des Schiffes selbst oder seiner 
Einrichtungen als eine die Beschlaguahme rrchtfertigende Be- 
schädigungsursache genügen soll. Hierzu kommt noch, daß die 
Beschlagnahme wegen Personenbeschädigungen nach dem neuen 
Gesetze nicht nar von dem Geschädigten oder dessen Hinter- 
bliebenen, sondern auch von dem nach den englischen Gesetzen 
auch ohne eigenes Verschulden haftpflichtigen Arbeitgeber des 
Beschädigten zur Sieberung eines möglichen Regreßanspruchs 
gegen die Reederei beantragt werden kano, wodurch die Haftbar- 
machung fremder Schiffe für Personenbeschädigungen gieich- 
falls weiter ausgedehnt wird, als es bei der Haftbarmachuug 
für Sachbeschädigungen nach § 688 dar Merchant Shipping Act 
möglich ist.« 


Verwendung von verabredeten Signalen. Der Handels- 
kammer für das Herzogtum Oldenburg ist vom Großherzoglich 
Oldenburgischen Staatsministeriam das nachfolgende Schreiben 
des Herru Reichskanzlers übersandt worden: 

»Von der großbritaunischen Regierung wt darüber Klage 
geführt, daß ein deutscher Dampfer bei Ankunft auf der Reede 
von Funchal ein aus zwei Flaggen des internationalen Signal- 
buches bestehendes Signal zeigte, dessen Bedeutung nach dem 
Signalbuche den auf der Recde liegenden britischen Kriegs- 
achiffen Anlaß gab, Hilfe anzubieten, Dabei stellte sich heraus, 
daß es sich um ein Privatsignal handelte, welches nach Ver- 
abredung dem Agenten an Land die benötigte Menge Kohlen 
anzeigen sollte, 

In der Erwägung, daß eine Verwendung der Signale des 
internationalen Signalbuches mit verabredeter, vou der des 
Signalbuches abweichender Bedeutung zu Unzutniiglichkeiten 
Anlaß geben kaon, beehre ich mich das Großherzogliche Staats- 
ministeriam zu ersuchen, die Reeder hierauf hinweisen und zu 
einer etwa erforderlichen Berichtigung ihrer Privat-Signalbücher 
veranlassen zu wollen.« 

Sohiffsverluste, ihre Statistik und geophysikalischen 
Ursachen. Herr Wilh. Krebs in Grofflottbeck teilte mir mit, 
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daß eine Abhandlung über obigen Grgenstand im Februarheft 
der deutschen Rundschau für Geographie und Statistik erscheinen 
wird. Es ist dies die Abhandlung, aus der Her: Krebs dem 
35. Vereinstage des Deutschen Nautischen Vereins Vortrag 
hielt Von dem etwa bogenstarken Sonderabdruck würden 
Ende Januar Exemplare von beliebiger Zahl abgegeben werden 
können zum Einzelpreise von etwa 1 Mk. für Druckkosten etc., 
doch müßten Bestellungen schon in der ersten Hälfte des 
Jannar eingegangen sein. 


»H ANS Ac, Deutsche nautische 


Zeitschrift. 2] 


= 


Ich ersuche die Mitglieder des Deutschen Nantischen 
Vereins, die Exemplare dieser Abhandlung zu beziehen 
wünschen, mir baldmöglichst Mitteilang zu machen. 

Vereinstag. Ich gestatte mir, nochmals daranf hinzu- 
weisen, daß Anträge für den am 15. und 16. Februar d. J. 
stattfindenden 37. Vereinstag bis zum 21, d. Mts. hier ein- 
treffen müssen, 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius 
Schultze. 





Aus verschiedenen Handelskammerberichten. 


Bremen. 

Seewesen. Ausführungsbestimmungen zur Seemanns- 
ordnung. Nach mehrjährigen Vorberatungen traten die am 
1. Juli vom Bundesrat erlassenen Ausführungsbestimmungen 
zur Seemanesordnung, betreffend die Untersuchung von Schiffs- 
leuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienste, die Einriebtung der 
Maunschaftsräume und die Krankenfürsorge auf Kauffahrtei- 
schiffen, in Kraft. Es verdient hesondere Anerkennung, daß 
bei der Ausarbeitung dieser wichtigen Vorschriften mit großer 
Sorgfalt unter Ergründung der praktischen Wünsche, sowohl 
der Schiffslente wie der Reeder, vorgegangen und jede Über- 
stürzung vermieden worden ist, Auch den von der Handels- 
kammer bei verschiedenen Gelegenheiten geänßerten und in 
den letzten Jalıresberichten mehrfach erwähnten Bedenken ist 
in manchen Beziehungen Rechnuug getragen worden, 


Befählgungsvorsohriften, Gegenstand wiederholter Er- 
wägungen der Haudelskammer war die Gewährung von Erlrich- 
terungen in der Sebiffs- und Maschinenführung auf Seeschlepp- 
dampfschiffen für Schiffer auf kleiner Fahrt und auf Küsten- 
fabrt und für Maschinisten IV, Klasse, denen schon vor dem 
1. April 1904, also noch vor dem lukrafitreten der neuen 
Befäbigungsvorschriften, eio Befähigungszeugnis erteilt worden 
Seitens des Reichskanzlers ist deo Wünscheu der beteiligten 
Schiffer, Maschinisten und Rerdereien in weitgehendem Maße 
entsprochen worden. 


Küstenfisoher. 
sichteten Vorstellung eines Vereins von Küstenfischern, die 
vine Anmusterung der Küstenfischer auf Grund der Seemanns- 
ordnung wünschten, baben wir im Einvernehmen mit dem 
Deutschen Seefischereiverein befürwortet, daß Fahrzritbescheini- 
gungen für Küstenfischer auf Antrag durch die Seemannsiimter 
ausgestellt werden können unter Eintragung in ein dem seit 
1903 für die Seeschiffahrt vorgeschriebenen Seefahrtsbuch ähn- 
liches »Fahrzeitenbuch«. Es war anzuerkeones, daß es für 
diejenigen Küstenfischer, die ihr Gewerbe in den Flußmün- 
dungen und Watten betreiben, wichtig ist, ihre Mannschaften 
in einem den Verhältnissen der Seeschiffahrt entsprechenden 
Verfahren anzumustern, um seetüchtige Leute zu erhalten. 
Eine uumittelbare Anwendung der Seemannsordnung ist nicht 
möglich, da diese nur auf Kauffabrteischiffe Anwendung findet 
und solchen nach dem Reichsflaggengesetz von 1880 nur Hoch- 
seefischereifahrzeuge. nicht auch Küstenfischereifahrzeuge zu- 
zuziihien sind. 


Besetzung der Seeschiffe mit Stenerleuten ‘ und 
Maschinisten. Nach einem Bundesratsbeschlusse von 1880 
bedarf es zur ausnahmsweisen Annahme nicht vorschriftsmäßig 
geprüfter Steuerleute und Maschinisten in einem ausländischen 
Hafen der Genehmigung des zustündigen deutschen Konsuls, 
die in jedem weiteren Hafen, den das Schiff anläuft, erneuert 
werden muß. Mit Rücksicht auf die durch die neue Seemanns- 
ordnung versehärfte und durch Strafen gesicherte Verantwort- 
lichkeit «der Kapitiine für div ausreichende Besatzung ihres 
i ist war Erwägung gestellt, von einer Verlängerung 


ist. 


infolge einer an den Reichskanzler ge- 


jener Vorschrift abzusehen. Da aber eine Aufsicht für not- 
wendig gehalten wird, um Mißbräuche zu verhüten, haben wir 
uns damit einverstanden erklärt, daß die Kapitäne künftig an- 
gewiesen werden, dem Konsul des Abfahrtshafens vor Antritt 
einer Reise mit ungenügender Offiziersbesatzung uoter Angabe 
des Grandes und gleichzeitiger Eintragang des Falles in das 
Schiffstagebuch schriftlich davon Anzeige zu erstatten und diese 
Anzeige sowie die Eintragung in das Schiffstagebuch in jedem 
Hafen, den das Schiff mit ungenügender Besatzung verläßt, 
zu wiederholen. Anf diese Weise würden eineıseits die Kon- 
sulate wesentlich entlastet, andererseits aber die Kapitäne in 
die Lage versetzt, sich im voraus gegen den Vorwurf einer 
unbegründeten Abweichung vom Gesetze zu verwahren. 


Zweite Toplaterne Auf eine Anregung der norwegischen 
Reedervereinigung hat der Reichskanzler die Vertretungen der 
deutschen Schiffahrt ersucht, zu der Frage Stellung zu nelimen, 
ob es angezeigt sei, die Anwendung einer zweiten Toplaterne 
auf Dampferu obligatorisch vorzuschreiben. Ein zweites Top- 
licht auf Dampfern ist durch die Kaiserliche Verordnung zur 
Verhütung des Zusammenstoßens von Schiffen auf See vom 
9. Mai 1897 in Übereinstimmung mit den anderen Seestaaten 
auf Empfehlung der internationalen maritimen Konferenz zu 
Washington vom Jahre 1859 zugelassen. Die Erfahrung hat 
gelebrt, daß diese auf großen Dampfern getroffene Einrichtung 
für den Verkehr zur See sehr wertvoll ist, indem jedıs Fahr- 
zeug die Bewegung eines entgegerkommenden Dampfers aus 
der Versebiebung der beiden Topliehter gegen einander leicht 
und frühzeitig zu erkennen in der Lage ist. Die Haudels- 
kammer bat daher im Einvernehmen mit den hiesigen Schiff- 
fahıtskreisen die internationale abligatorische Einführung von 
zwei Toplichtern auf Dampfern befürwortet, jedoch ähnlich wie 
die norwegischen Reeder empfohlen, sie auf Dampferfahrzeuge 
von mehr als 45 m Länge zu beschränken. 


Liohter- und Signalführung. Die Verhandlungen über 
internationale Vorschriften, betreffend die Lichter- und Sıgual- 
führung der Fischerfabrzeuge und der Lotsendampffahrzeuge, 
mit denen wir uns in früheren Jahren mehrfach beschäftigt 
haben, sind jetzt soweit gediehen, daß eio Entwurf mit der 
britischen Regierusg endgültig vereinbart ist, der baldmöglichst 
verwirklicht werden soll, Die Handelskammer konnte sich 
diesem Entwurf anschließen, indem sie nur noch befürwortete, 
für die Lichter vor Anker liegender Fischerfahrzeuge mit Rück- 
sicht auf die große Geschwindigkeit vorbeifahrender Schnell- 
dampfer eine größere Sichtweite, als nach dem Vorschlage des 
Entwurfs, vorzuschreiben. 


Haftung der Reeder, Über die internationale Regelung 
der Haftung des Reeders aus Zusammenstoßen haben im Juni 
zu Liverpool Verhandlungen des Comit& Maritime International 
stattgefunden, 
hocherfreulichen Erfolg gebracht haben. 


die den Bestrebungen dieser Vereinigung einen 
is ist gelungen, iiber 
dea Entwurf eines internationalen Vertrages wegen Begrenzung 
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Ergebnis dieser Konferenz war eine einmütige Kundgebung der 
englischen Reeder, Kaufleute, Versicherungsunternebmer und 
Rechtsgelehrten, um die englische Regierung nachdrücklich auf- 
zufordern, an den bereits im Februar eingeleiteten Verhand- 
lungen zwischen Delegierten der in Betracht kommenden 
Regierungen über die Vorschläge des Comité Maritime teiı- 
zunehmen, von denen sich bis dahin die englische Regierung 
und im Anschluß ao sie auch die deutsche ferngebalten hatten. 
Daß diese beiden Regierungen endlich aus ihrer Zurückhaltung 
hervorgetreten sind und zu der Fortsetzung der internationalen 
Verhandlungen in Brüssel im Oktober Vertreter entsandten, 
ist ein bedeutsamer Abschnitt in der Entwicklung dieser außer- 
ordentlich wichtigen Angelegenheit. In Brüssel ist zunächst 
über die Vertragsentwürfe wegen der Verteilung der Reeder- 
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haftung auf die bei einer Kollision beteiligten Schiffe sowie 
über die Hilfeleistung in Seenot verhandelt worden. Das Er- 
gebnis ist noch nicht bekannt; es ist zu hoffen, daß die von 
den beteiligten Kreisen auf das gründlichste vorbereiteten Ent- 
wife im wesentlichen eine Übereinstimmung erzielt baben, 
so daß die Durchführung internationaler einheitlicher Be- 
stimmungen auf Grund dieser Entwürfe und ihre Ergäuzung 
durch Annahme der weiteren Vorschläge des Comité Maritime 
International in nicht zu ferner Zeit erfolgen wird. Den 
Führern in dieser Bestrebung, insbesondere den deutschen 
Männern der Wissenschaft und der Praxis, die mit Entschlossen- 
heit und andauerndem Fleiße ihr Ziel verfolgt haben, gebührt der 
Dank aller deutschen Vertretungen für Handel und Schiffahrt, 


(Fortsetzung folgt.) 





Sehiffbau. 


Stapelläufe, 

Am 6. Januar lief auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft der für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft »Hansa« in Bremen im Bau befindliche Fracht- 
dampfer (No. 255) »Stolzenfels« glücklich vom Stapel. Der 
Neubau hat folgende Hauptabmessungen : 438'10° X 5411“ X 
31'3*, Tragfähigkeit ca. 8000 Tons. 





Auf der Werft das Bremer Vulkan, Vegesack, lief am 
6. Januar der für die Bremer Dampferlinie »Atlase bestimmte 
Dampfer »Asgina« vom Stapel. Der Neubau mißt: 274% 37 
x23'11’;,*, Tragfähigkeit 3000 Tons. Zum Betriebe dient 
eine dreifache Expansionsmaschine von etwa 1200 Pferdestärken, 
die dem Schiffe eine Gesshwindigkeit von 10 Knoten erteilen 
roll. Elektrische Beleuchtung, ausreichende Lösch- und Lade- 
vorrichtungen, sowie sämtliche Hilfsmaschinen und Apparate 
sind in der bei erstklassigen Frachtdampfern üblichen Weise 
vorgeseben. 5 . 


Am 6, Januar wurde der fur die Firma J. Fock in Altona 
auf der Schiffswerft von J. H. N. Wichhorst, Hamburg, im 
Bau befindliche Hochseefischdampfer «Roohe« zu Wasser 


gelassen. Das Schiff hat Dimensionen von 38 X 7% 4,12 m 
und erbält eine Maschine von 400 indizierten Pferdekriiften. 
Probefahrten. 


Am 28. Dezember machte der auf der Danziger Schiffs- 
werft und Maschinenbavanstalt Johannsen & Co., Danzig, fiir 
die Firma Joh. Ick, Danzig, neuerbaute Seitenrad-Schlepp- 
dampfer »Wloolawek« auf dem Weichselstrom von Einlage 
bis Dirschau mit 5 Kähnen im Anhange seine offizielle Probe- 
fahrt. Die Maschine ist 3 Zylinder-Compound und indizierte 
beim Sebleppen 335 Pferde. Der Kessel, welcher 14 Atm. 
entwickelte, lieferte genügend Dampf, so daß der Kohlenver- 
brauch bedeutend geringer war als garantiert. Das Schiff ist 
vorzugsweise zum Schleppen auf der russischen Weichsel 
gebaut und ist deshalb auch der Tiefgang auf das äußerst 
geringe Maß von 62 cm gebracht, 
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Der auf der Werft von Job. C. Tecklenborg A.-G., Geeste- 
münde, für den Norddeutschen Lloyd erbaute Dampfer » West- 
falen: machte am 30. Dezember seine Probefahrt auf der 
Weser. die in jeder Beziehung zur vollsten Zufriedenheit ver- 
lief. Die böchste Leistung der Maschine betrug bei SO Um- 
drehungen 3439 Pferdekräfte, der Durchschnitt bet 78 Um- 
drehungen 3284 Pferdekräfte, die erzielte Geschwindigkeit 
belief sich auf 14°, Seemeilen pro Stunde. Die Fahrt ging 
bis zum Weserfeuerschiff. Ende Juni ist der Kiel für das 
Schiff gestreckt und am 14. November lief es vom Stapel. 


Am 4. Januar machte zur Zufriedenheit der beteiligten 
Interessenten der für Rob. M. Sloman jr., Hamburg, auf der 
Werft der Aktieseiskabet Helsingörs Jernskibs- og Maskinbyggeri 
in Helsingör erbaüte Dampfer »Bastia« seine Probefahrt. Das 
Schiff mißt: 265 x 36 x 20'6“. Mit besonderer Rücksicht 
auf die Fruchtfabrt von Sizilien nach Hamburg ist das Schiff 
mit eiver ungewöhnlich großen Anzahl Ventilatoren versehen 
worden, und um eine kurze Fahrzeit von Sizilien nach Hamburg 
zu sichern, ist der Dampfer mit besonders kräftigen Maschinen, 
die dem Schiffe eine Durchschaittsgeschwindigkeit von etwa 
11 Meilen verleiken sollen, ausgerüstet. 


Bin neues Schwimmdook in Kopenhagen für Schiffe 
bis zu 500‘ Länge wird wahrscheinlich gebaut werden, nachdem 
sich die Kopenhagener Hafenbehörde bereit erklärt bat, mit 
einem Darlehn von 2000000 Kronen zu den Anlagekosten 
beizutragen und das Bassin an der Südseite von Resshaleden 
zur Verfügung gestellt hat. Das Dock wird vermutlich von 
der Werft der Flensburger Schiffsbaugesellschaft geliefert 
werden, die auch das Dock für »Köbenharns Skibsvaerft« auf 
Christianshavna seinerzeit fertiggestellt hat. 





Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte 

Es wurden gesichtet: Am 10. Dezember 20 Sm. von 
Faralon, Westküste Nordamerikas: ein 10—12' herausragendes 
Wraok. — Am 1. Januar auf 16° 14 N 236° W: Teil eines 
Wracks eines hölzernen Schiffes, daneben Stengen und Spieren. 
— Am 15. Dezember auf 36° 8: N 71° 14 W: Bark »Eduard 
L. Maybeıry« mit Holz beladen, von der Mannschaft verlassen, 
treibt auf der Ladung. — Am 1. Jaonar: Segler im Sand vor 
Anker angerannt, aufrecht gesunken, Unterrahen ragen über 
Wasser. — Am 25, Dezember auf 47° 10° N 6° 35° W: großer 
eiserner Kessel, bewachsen mit Langhalsen, gefährlich. — Am 
10. Dezember auf 35° 7 N 75° 11" W; Wrack eines Schuners 
init stehendem Mast, durch Kollision wahrscheinlich beschädigtes 
Fahrzeug, — Am 16. Dezember auf 29° 55 N 70° 12 W: 
gekentertes kleines Wrack. — Am U. Dezember 1’/, Sm. SW 
von Lobos: Wrackgut, aufrechter herausragender Mast. — Am 
19. Dezember bei Kap Hatteras SW 25 Sm.: Wrack auf Seite, 
— Am 25. Dezember 6'/, Sm. NO von Winter Quarter-Feuer- 
schiff, auf 12 Faden: gesunkener Schuner, Großmast ragt 
heraus. — Am 5. Januar: norwegische Bark »Eliezere, ist voll 
Wasser, auf 76° N 25° W verlassen. — Am 26. Dezember: 
»Nokomis« ist auf 28° N 87° W, voll Wasser, treibend an- 
getroffen. — Am 5. Januar 2 Sm. SW von Blackball Head 
auf 51° 34° N 10° 5° W: ein gekentertes Wrack — Am 
10. Dezember in der Peilung Borkumriff-Feuerschiff rw 156° 
{mw 820) 19 Sm. ab: einen aus dem Wasser ragenden Mast 
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passiert, der anscheinend an einem Wrack saß; ungef. geogr, 
lage: 54° 7' N-Br. 6" I+ O-Lg. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 22. Dezember auf 46° 0 N 46° 
“ W: Eısberg. — Am 17. Dezember auf 47° 45° N 489 10' W; 
Eisberg. — Am 21. Dezember auf 44° 47’ N 49° 25° W: Eis- 
berg. — Am 8. Dezember auf 46° 30 N 47° 30° W: Eisberg. 
— Am 24. Dezember auf 46° 10 N 46° 43' W: Eisberg. — 
4m 27. Dezember auf 47° 0' N 51° 4 W: Eisberg und auf 
Oo N Sit O W: Eisberge. — Am 21. Dezember auf 46° 
34 N 47° 7' W: Eisberg. — Am 22. Dezember auf 47°) W: 
Eisberg. — Am 27. November auf 56° 8 146° W: Eisberg 
100° lang. — Am 29. November auf 58° 8 123° W: kleiner 
Eisberg. — Am 3. Dezember auf 48° § 95° W: 2 kleine Eis- 
berge, 30° und 100° hoch. 


Maritime Kundschau. 

In den letzten Tagen sind durch die Presse wieder 
Berichte gegangen, wonach angeblich eine Fusion der Ham- 
burg-Amerika Linie und des Norddeutschen Lloyd 
beabsichtigt se. Man hat an der Börse diesen Gerüchten 
keinen Glauben beigemessen, und sie sind nach unseren Er- 
kundigungen unzutreffend. Man darf dagegen wohl annehmen, 
da? die schon früher anf den verschiedensten Gebieten vor- 
handen gewesene weitgebende Interessengemeinschaft der beiden 
Reedereien nach der glücklichen Beilegung der Differenzen 
»Hamburg-Bremen« nicht our wiederhergestellt ist, sondern 
eher wohl eine noch engere Form erhalten hat. 

{»Neue Hbg. Börsenballe«.) 


= * 
- 


Zwischen der Hamburg-Amerika Linie und der 
Anglo-American Nite Steamer and Hotel Company in Kairo ist 
ein Abkommen geschlossen worden, wonach beide Gesellschaften 
gemeinschaftlich die Personen- und Frachtbeférderung auf 
dem Nil betreiben werden. Die Anglo-American Nile Steamer 
Company, die bisher mit einem Kapital von 24, Millionen 
Mark arbeitete und deren Aktien in letzter Zeit etwa 7 pZt, 
Dividende abwarfen, wird fortan, nachdem dieses Abkommen 
voo beiden Seiten endgültig geschlossen worden ist, gemein- 
schaftlich mit der Hamburg-Amerika Linie den Nil befahren 
und vom 1. Mai 1906 an unter der Firma »Hamburg-Anglo- 
American Nile Steamer Companys den Personen- und Fracht- 
verkehr vom Nildelta bis zum zweiten Katarakt hinauf besorgen. 


Zum Senator der Freien und Hansestadt Lübeck wurde 
der Präses der Lübecker Handelskammer, Herr Ed. Rabe 
gewählt. Herr Senator Rabe ist auch stellvertretender Vor- 
sitzender des Deutschen Nautischen Vereins, 


+ . 
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Die überseeische Auswanderung über Hamburg 
in 1905 zählte 143375 Personen, 12000 weniger als im Vor- 
jahre, Über Bremen wanderten 1905 im Ganzen 186 856 
Personen (133681 im Vorjahre) aus; darunter $223 nach 
Großbritannien (84671, 169 725 nach den Ver. Staaten (121 870% 
7915 nach den La Plata Staaten (2185) und 470 nach Kanada 
al Vo, . 2 . 

Her: C. Baum, Oberingenieur des Schnelldampfers » Kaiser 
Wilhelm Ie wird nach 39 jähriger Dienstzeit beim Norddeutschen 
Lloyd in den woblverdienten Rubestand treten. Nachdem er 
eine praktische und wissenschaftliche Vorbildung genossen hatte, 
trat er am 30. Januar 1867 beim Llovd ein, Die New-Yorker 
Freunde des überall hochverehrten Beamten, gaben ilm bei 
seiner letzten Anwesenheit in New-York ein grolles Festessen 
im vornebmen Union Leasue Club und ehrten ihn durch 
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Uberreichung eines kostbaren. silbernen Tafel- und Esservices. 
Herr Oberingenieur Banm ist auch durch mehrere Ordens- 
verleihungen ausgezeichnet worden. 


Die Gesamteinnabme aus Abgaben im Suezkanal 
für 1905 war bei 4116 Schiffen 1138 Mill. Franks gegen 
115,7 bei 4237 und 103,6 bei 3761 Schiffen. Der zuiässige 
Maximaltiefgang ist vom I. Januar ab von 26° 3* auf 27° 
erhöht worden, die Abgabe wurde von 8,50 Frks. auf 7,75 Frks. 
ermäßigt, * . . 


Die Arbeiten für die Verbreiterung des Kaiser 
Wilhelm-Kanals sollen am Anfang 1907 begonnen werden. 
Die Sohle des Kanals soll um 18 Meter und der Wasserspiegel 
um 4(} Meter verbreitert werden, so daß die Sohle im ganzen 
38 Meter und der Wasserspiegel 107 Meter betragen wird. 
Die Kurven sollen möglichst vermieden werden und die Brücken 
unverändert bleiben, bei letzteren dagegen Ausweichestellen 
vorgesehen werden, „ . 


Die Liste der bisher mit dem Gronwald-System ein- 
gerichteten deutschen Schiffe: Dampfer »Hohnstein« ; 
die Segelschiffe: »Peter Rickmers«, »Nesaiae, »Anna«, »D. H. 
Wätjane, »Wegae, »Rigele, »Ecundore, »Peru«, »Kurte, »Ed- 
mund«, »Hanse, »Susannac, »Pallase, »Antigones, »Argo«, 
»Alstertbale, »Mozarte, »Olinda«, »Ostarac, »Usornoe, »Bülgen«. 


Die Einwanderung nach den Ver. Staaten 
betrug im Fiskaljahr bis 30, Jan im Zwischendeck 1026 499 
Personen, darunter 40574 (5806 weniger als in 1904) aus 
dem Deutschen Reich, 


Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamtisentsoheldungen. Strandung 
eines Seglers bei der roten Tonne (Muschelbalge): Der Unfall 
wird darauf zurückgeführt, daß das Schiff durch das Fehlen 
der Baken in der Muschelbalge in der Nähe der roten Tonne 
an den Grund geraten und schwer leck geworden war. In 
Übereinstimmung mit dem Reichskommissar tadelt das Seeamt, 
daß auf der Tjalk kein Rettungsring an Bord war. (Emden). 
— Bruch der Schraubenwelle auf dem Dampfer »Prograbe - 
Die Ursachen des Unfalles haben sich nicht ermitteln lassen. 
Anzeichen für ein Verschulden der Maschinenleitung liegen 
nicht vor. Hohe Anerkennung verdient das einmiitige Zu- 
sammenarbeiten des Kapitäns Bremer, 1. Maschinisten Seeger. 
1, Offiziers Pahrem, sowie der ganzen übrigen Besatzung. durch 
welches es gelungen ist, unter den schwierigsten Verhältnissen 
anf hober See eine Reservewelle einzulegen, eine Reserve- 
schraube aufzusetzen und die Maschins damit wieder in 
betriebsfähigen Zustand zu bringen. (Hamburg) — Gasolin- 
explosion auf einem Motor-Schoner: Die Ursachen des Unfalls 
liegen darin, daß sich in den Bilgen und unter dem Motor- 
fundament Gasolingase angesammelt hatten. daß die Holzteile 
des Schiffes mit Gasolin durchtriinkt waren und daß schließ- 
lich zwei chinesische Schlosser verbotswidrigerweise mit offenem 
Lichte unter der Plattform hantiert haben, Der Schiffs- oder 
Maschinenleitung ist ein Verschulden nicht zur Last zu legen, 
jedoch ist zwecks Vermeidung ähnlicher Unfälle zu empfehlen, 
die Bilgen solcher- Motorschiffe so einzurichten, daß ihre 
gründliche Reinigung ermöglicht wird. Der Maschineoleitung 
ist ferner zur Pflicht zu machen, sorgfältig auf häufige gründ- 
liche Reinigung und Spülung der Bilgen zu achten. (Ham- 
burg.) -- Tod eines Matrosen durch Überbordstürzen: Der 
Matrose wurde dadurch tödlich verletzt, daß er mit der Stellage 
ins Wasser fiel und ertrank, Der Unfall ist nar der eigenen 
Unvorsichtigkeit des Verunglückten zuzuschreiben, weil dieser 
das Stellagentau selbst an einem nicht befestigten Geländerteil 
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belegt hatte. Rettungsversuche sind sofort in ausreichender 
Weise vorgenommen und besonders ist anzuerkennen, daß der 
Assistent Schneider und Steward Binder dem Verungliickten 
vachgesprungen sind, Der Schiffsleitang und dem Bootamann, 
der die Arbeit zu leiten hatte, ist ein Vorwurf nicht zu 
machen. (Hamburg.) 


Dashundertjährige Jubiläum der Firma 0. Melohers & Co. 
in Bremen gab ihrem Seniorchef, Herron Hermaun Melchers. 
Anlaß, ein Kapital von Mk. 300 000 für Wohltätigkeitssieecke 
in der Weise zu spenden, daß er eine Stiftung mit Namen 
»Hermaon Melchers-Stiftunge ins Leben rief. Aus einem 
bistorischen Rückblick über die Hauptepochen im Leben des 
Geschäfts, das beute als Chinahaus Weltruf genießt und auch 
an der Gründung von Zweiglinien des Norddeutschen Lloyd 
hervorragend beteiligt war, gebt hervor, daß die Firma in den 
30er Jahren vorigen Jahrhunderts eine blühende Segelschiffs- 
reederei betrieb. Die Worte, mit denen die »Weser-Ztg.« die 
Besprechung der Zentenarfeier beschließt, werden überall An- 
klang und Zustimmung finden. Nämlich: »Wir sind sicher, 
im Namen eines großen Publikums, im Namen Bremens und 
vieler Kreise weit über Bremens Grenzen hinaus — kennt 
man die Firma doch auf dem ganzen Erdball! — zu sprechen, 
wenn wir ihr auch zum zweiten Jahrhundert gleiches Glück 
und gleichen Fortschritt wünschen, Das gereichte nicht nur 
ihr, sondern auch der Vaterstadt, dem deutschen Handel und 
der deutschen Schiffahrt zum Segen.« 


Aus Anlaß des 7Sjährigen Jubiläums der alten 
hamburgisohen Reederei-Firma Wm. O'Swald & Co, ver- 
sammelte der Seniorchef, Herr Senator O'Swald, div An- 
gestellten im Geschiftsbause und gab in einer Rede eine 
Übersicht über die Eotwicklung der von seinem Vater begründeten 
Firma, welche die erste feste Niederlassung hambargischer 
Kaufleute in Zanzibar begründet habe und dort noch heute 
das älteste deutsche Haus sei. Er teilte mit, daß die Chefs 
die Schlagung einer Gedenkmünze beschlossen hätten, welche 
ao alle Angestellten verteilt werden sollte. 


Vereinsnachriehten. 


Nautisoher Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 8. Jaouar. Als Mitglieder wurden auf- 
genommen die Herren J. Trient, Ingenieur Johs. Klatte 
und Alfred Tietgens, Der Vorsitzende gibt bekannt, daß 
der Vorstand Herrn Dr. Niebour, als er am 27. Dezember 
v, J, seinen 50, Geburtstag verlebt habe, herzliche Glück- 
wünsche des Vereins ausgesprochen und ihm einen langen, 
frohen Lebensabend gewünscht habe. Diese Mitteilung, für 
die der anwesende Jubilar herzlich dankt. wurde von der Ver- 
sammlung sebr beifällig aufgenommen. Die Wahl des stell- 
vertretenden Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereius, 
Herrn Rabe zum lübeckischen Senator gab zur Absendung 
einer Glückwunschdepesche Anlaß. — Zur Tagesordnung 
»Gesetz über die Untersuchung von Serunfällen« referierte 
Herr Schroedter, indem er diejenigen Punkte bekannt gab 
und begründete, die auf dem 1903er Vereiustag nicht zur 
Sprache gekommen waren, Sie sind; Beistand für Lutsen; 
Ausdelinung des Rechtes zur Patententziehung ohne Kausalität 
zwischen Unfall und Verschulden; Beisitzerliste des Ober- 
seeamts; Beschleuniguug der Rechtsprechung des Oberseeamts. 
Bieran schloß sich eine lebhafte Aussprache, oach deren Ver- 
lauf die Versammlung in die Spezialdiskussion eintrat, Es 
wurde gemäß dem Antrage des Referenten beschlossen, den 
ersten Worten des einleitenden Satzes im § 22 folgenden Wort- 
faut zu geben: »Der Schiffer, Stewermaun, Maschinist und 


Lotse des Schiffes, dessen Unfall... .. zu beeidigen«. An- 
geregt durch den Referenten kam hierbei zur Sprache, ob es 
empfehlenswert sei, auch ausländischen Kapitänen und Schiffs- 
offizieren das Recht, sich eines Beistandes bedienen zu dürfen, 
einzuräumen. Der Gedanke wurde nicht zum Beschluß erhoben, 
da eine Reihe von Bedenken gegen seine Verwirklichung spricht: 
u. A. die Ungewißheit ob und in welchen Ländern dasselbe 
Recht deutschen Schiffsfunktionären zugestanden werde; die 
Befürchtung, daß, wenn man über den im § 26 gezogenen 
Rahmen binausgehe, schließlich jeder, gegen den ein Ver- 
schulden ausgesprochen werde, das Recht zur Bedienung eines 
Beistandes io Anspruch nehmen wurde. Die Aussprache über 
diesen Gegenstand gab auch zu lebhaften Meinungsverschieden- 
heiten über die Auslegung des Begriffs sdeutscher Kapi- 
tio eto.« Anlaß. Bei der Stellungnahme zu $ 26 wird sich 
Gelegenbeit bieten, auf das Thema zurückzukommen. Herr 
Dr, Ehlers stellte folgenden Antrag als Absatz 2 zu § 22: 
»Das Seeamt ist befugt, wenu nach Sachlage die Möglichkeit 
besteht, daß bei der Vernehmung eines dieser Beteiligten durch 
Anwesenheit der übrigen Beteiligten eine Verdunkelung des 
Sachverhalts bewirkt werden kano, auch die einzeinen Be- 
teiligten einzeln und in Abwesenheit der übrigen später abzu- 
hörenden Beteiligteo zu vernebmen. Den später zu Ver- 
nebmenden ist aber alsdann nach ihrer Vernehmung der 
wesentliche Inhalt der früheren Aussagen mitzuteilen und 
ihnen Gelegenheit zu geben sich hierzu zu äußern.e Mit 
diesem Antrag wird sich der Verein in nächster Sitzung be- 
schäftigen. — Zur Besprechung für den Vereinstag in Aus- 
sicht genommen sind ferner: Verbreiterung des Kaiser 
Wilhelm-Kanals, angeregt durch Herru Boeger. Begrenzung 
des Begriffs „Seeschiff“, durch Herrn Dr. Ehlers, Auslegung 
eines Feuerschiffs auf den Westertillsänden, durch Herrn 
Freyer. In nächster Sıtzung soll darüber Beschluß gefaßt werden, 
ob der Verein diese Gegenständeauf die Tagesorduuug des Vereins- 
tages stellen soll. Nächste Sitzung am 15. Jaguar. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 10. Januar. Als Mitglieder wurden die 
Herren Korv,-Kapt. a. D. Meller und Kapt. Braue auf- 
genommen. Nach Erledigung einiger interner Angelegenheiten 
werden die Herren Kapt. Bendix, Elson, Krech und 
Voß zu Delegierten des Verbandstages gewählt. Hierauf 
beschäftigt sich die Versammlung mit einer Anfrage der See- 
Berufsgenossenschaft, betr. Temperaturmessungen in Kohlen- 


ladungen. Hierzu lag ein ausführlicher Bericht der Herren 
Kapt. Hilgendorf, Maletzky und Voß vor. Nach längerer 


Debatte nahm der Verein den Bericht mit einer kleinen Ab- 
änderung an und beschloß, der See-Berufsgenossenschaft eine 
entsprechende Mitteilung zu machen. Sodann trat die Ver- 
sammlung in eine Besprechung der Kommissionsvorschläge 
über Markung der Lotleinen ein. Da die Meinungen noch 
nicht genügend geklärt schienen, wurde die Schlußberatung auf 
nächste Sitzung verlegt. — Nächste Sıtzuog am 17. Jauuar. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 4. Januar 
abgehaltenen Versammlung, welche unter dem Vorsitze von 
Herrn Freyer stattfand, wurden 7 Herren als Mitglieder in 
den Verein aufgenommen, Unter den Eingängen befanden 
sich zahlreiche Neujahrswünsche, unter andern auch von dem 
verwandten französischen Verein »Assoclation Fédérative des 
Capitaines au Jong-cours et Officiers de la Marine Marchande 
de Frances. Ferner die Monatskatte tir den Nordatlantik, 
herausgegeben von der Deutschen Seewarte. Auf der Tages- 
ordnung stand: Wahl der Delegierten für die Verbandstage 
in Berlin. 
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Über die Ausweichepflicht der Dampfer 
gegenüber Segelschiffen 
berichtet der Führer des Fünftmasters 
Herr Kapt. 
Valparaiso: 
Ein Artikel unter Vermischtes der No, 27 der 
»Hansa« über den Untergang des dänischen Schul- 
schiffes »George Stage« gibt mir Veranlassung, über 
einen ähnlichen Vorfall zu berichten, der mir auf 


»Potosi«, 
H. Nissen, an seine Reederei aus 


der Ausreise bei Dungeness passierte. Der 
Tatbestand ist folgender: »Potosic passierte am 
22. September, 11 Uhr p. m. Dungeness und 


steuerten wir Kanalkurs mit östl. Wind, Stärke 4—5, 
—8 MI. Fahrt machend. Etwas nach 11!/, Uhr 
kamen die beiden Topplichter eines entgegen- 
kommenden Dampfers etwa !/, Strich an St.-B. 
voraus in Sicht, das ubere Topplicht eben rechts 
frei von dem andern. Der wachthabende I. Steuer- 
mann und ich beobachteten das Nüherkommen des 
Dampfers und instruierten wiederholt den Ruders- 
mann, recht genau auf seinen Kurs zu achten, was 
er auch in dem rubigen Wasser und bei der stetigen 
Brise sehr gut tat. Wir überzeugten uns wieder- 
holt. Unterdes war das rote Seitenlicht des Dampfers 
in Sieht gekommen in derselben Peilung, auch die 
Topplichter waren noch genau wie vorher zu sehen. 
Nach einigen Minuten sahen wir beide Seitenlichter 
des Dampfers und dachten, er würde wohl an 
Steuerbord passieren wollen, da er unser rotes 
Seitenlicht noch nicht sehen konnte. 


—@>— Auf dem Ausguck. —<9~ 





Plötzlich | 


jedoch sahen wir wieder das rote Licht und konnten 
jetzt bei der nicht sehr dunklen Nacht mit den 
Nachtgläsern schon das Unterschiff erkennen. Die 
Peilung war noch nahezu dieselbe, vielleicht etwas 
weiter voraus, aber die Topplichter noch immer beinahe 
in eins, und wir waren zu der Annahme gezwungen 
(berechtigt?), daß er uns jetzt an B.-B. passieren 
wolle, und schon wollte ich dem Rudersmann zu- 
rufen Steuerbord-Ruder, denn der Dampfer war 
ans nun dicht unterm Bug, als wir an der Stellung 
der Topplichter zu vinander erkannten, daß er Back- 
bord-Ruder gegeben hatte. Wir sprangen beide ans 
Ruder und halfen dieses hart Backbord legen, als 
wir auch schon dicht an des Dampfers Heck vor- 
beisausten, keine 20 m ab! ! — Ich möchte nun 
fragen, zu welchem Zweck steuert der Mann so 
dicht an uns vorbei, unsere Seitenlichter brannten 
hell und klar und weitere Schiffe waren nicht in 
der Nähe. Warum steuerte er nicht einen halben 
Strich mehr nach irgend einer Seite, dann hätten 
wir, da er zwei Topplichter führte, sofort gesehen, 
was er wollte und wären gar nicht erst in Ver- 
suchung gekommen, beinahe Steuerbord-Ruder zu 
geben, dann wäre die Kollision fertig gewesen. 
Fülle, wie der oben geschilderte, ereignen sich gar 
nicht selten, wie wohl jeder Segelschiffsführer 
bezeugen kann. Es ist mitunter, als ob es den wacht- 
habenden Offiizieren auf Dampfern Spaß macht, 
recht dicht an einem Segler vorbei zu steuern und 
dieser hat still zu halten. Freilich, im Falle einer 
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unmittelbaren Gefahr darf der Segler von den Vor- 
schriften über das Ausweichen abgehen, aber wann 
ist das z. B. in dem oben geschilderten Fall. Ein 
Schiff wie Potosie gehorcht doch nicht so schnell 
seinem Ruder, wie ein kleiner Dampfer und dieser 
kann immer noch ausweichen, wenn es für ersteres 
schon zu spät ist<« — — 

(Diese bedeutungsvollen Worte eines erfahrenen 
Segelschiffskapitäns verdienen ernste Beachtung. 
Was Herr Kapt. Nissen hier in klarer, unzweideutiger 
Weise ausspricht, ist nicht der Ausdruck einer 
Augenblicksidee, nicht die Geburt eines impulsiv 
hervortretenden Gedankens — es ist eine wohl- 
durchdachte und leider nu: zu begründete Beschwerde, 
die er im Namen vieler seiner Kollegen führt. -— 
Wir wollen, um sie in ihrer Wirkung nicht abzu- 
schwächen, den Worten des Herrn H. Nissen 
diesmal nichts hinzusetzen. D. R.) 

Forderungen englischer Reeder, Kapitane und 
Schiffsoffiziere an das neue Parlament. 

Die begonnenen Neuwablen zum englischen 
Unterhaus, denen wegen der grofen Bedeutung, 
die ihr Ausfall auf die innerpolitischen Geschicke 
des Landes haben wird, der Politiker je nach seiner 
Parteirichtung ein anderes Horoskop stellt, haben 
auch vom nautischen Standpunkt aus ein gewisses 
Interesse. Und zwar insofern, als neben den eng- 
lischen Reedern neuerdings auch die Kapitäne und 
Schiffsoffiziere die Abgabe ihrer Wahlstimme ab- 
hängig von der Beantwortung gewisser Fragen 
machen wollen. Die Idee an sich ist nicht neu, 
schon bei den Parlamentswahlen vor Einführung 
der Tiefladelinie wurde sie angewandt. Beachtung 
verdient aber der Eifer, mit dem sie gegen Wider- 
spruch verfochten wird. — Schließlich, das sind 
innerpolitische Angelegenheiten eines fremden 
Landes, die uns schon deshalb gleichgültig sein 
können, weil sie sich auf deutsche Verhältnisse 
doch nicht verpflanzen lassen. Die für die Wähler- 
schaft deutscher Seestiidte in Frage kommenden 
Reichstagsabgeordneten bringen ja leider als Mit- 
glieder der sozialdemokratischen Partei maritimen 
Angelegenheiten, nur soweit die Interessen der 
Schiffsleute in Frage kommen, Verständnis entgegen. 
Im übrigen ist ihnen unser Seewesen gleichgültig, 
wenn sie auch wissen, dal durch eine derartig 
konstruierte Parteibrille betrachtet, ein Zerrbild 
zustande kommt, mit dem sich nichts anfangen läßt. 
Der englische Wähler weil} dagegen, daß die par- 
lamentarischen Kandidaten, mögen sie Lobnarbeiter 
oder Millionäre sein, das Seewesen des Landes von 
einer höheren Warte aus betrachten, betrachten 
müssen, wollen sie überhaupt Chancen zum M. P. 
haben. Desbalb dürfen Reeder und Kapitän dem 
Auserwählten in ihrem Wahlbezirk auch Fragen 
wie die nachstehenden vorlegen und von dem Aus- 
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fall der Beantwortung ihre Stimmenabgabe abhängig 
machen. Die englischen Reeder fordern: 1) Ab- 
schaffung der Leuchtfeuerabgaben und Beaufsich- 
tigung des gesamten Seezeichenwesens durch 
den Staat; 2) Übertragung der Unfallverhütungs- 
vorschriften für englische auf ausländische Schiffe 
während ihres Aufentbaltes in Häfen des Ver. 
Königreichs; 3) Zollbefreiung von solchen Kohlen, 
die auf britischen Schiffen für Feuerzwecke ver- 
wandt werden, also Bunker- und Kocbkohlen. Die 
Kapitiine und Schiffsoffiziere wollen von den Par- 
lamentskandidaten folgende Forderungen bewilligt 
sehen: 1) Das Amt der Kapitine, Schiffsoffiziere 
und Lotsen auf englischen Schiffen soll britischen 
Staatsbiirgern vorbehalten sein; 2) Seeleute, die 
wibrend der Parlamentswahlen auf See oder im 
Auslande sind, sollen Gelegenbeit erhalten, ihr 
Wahlrecht auszuüben; 3) die Leicht-Ladelinie ist 
einzuführen; 4) es ist dafür zu sorgen, daß Seeleuten 
ohne Befähigungsnachweis weder in heimischen 
noch auswärtigen Gewässern das Kommando eines 
Schiffes anvertraut werde; 5) die Disziplinarvor- 
schriften an Bord britischer Schiffe sind im Interesse 
aller Beteiligten (Schiffsführung, Mannschaft) aus- 
zubauen; 6) das Zustandekommen einer Altersver- 
sicherung für britische Seeleute ist anzustreben: 
7) die Küstenfahrt zwischen Häfen des Ver, König- 
reichs ist der englischen Flagge vorzubehalten. — 
Abgesehen von einigen Gegenständen, die erst 
neuerdings Aufnahme in das Repertoire ständiger 
Wünsche gefunden haben, lauter alte Ladenhiiter. 
Darunter einige nur unter eigener Schädigung 
durchführbar. So die ünter 2) von den Reedern 
und unter 1) von den Kapitänen gestellte Forderung. 
Haben die englischen Reeder auch an die Gegen- 
maßregeln gedacht, die ihnen gegenüber beispiels- 
weise von der deutschen Regierung zur Anwendung 
kommen könnten, falls ihr Antrag Verwirklichung 
fände? Immerhin, die Idee ist, wenn auch mit 
nachteiligen Folgen verbunden, doch ausführbar, 
der von den Kapitänen unter 1) geäußerte Wunsch 
läßt sich aber gegenwärtig gar nicht durchführen, 
soll nicht eine große Anzahl englischer Schiffe 
wegen Mangel an Schiffsoffizierspersonal an den 
Pfahl gebunden werden. Schließlich, es ist ja 
nicht unsere Sache, die Realisierbarkeit der Wünsche 
englischer Parlamentswäbler zu prüfen. 


* 
* 


Englische Seevermessungsarbeiten. 

Uber die Tätigkeit der hydrographischen Ab- 
teilung der englischen Admiralität ist das diesjährige 
Blaubuch herausgegeben. Wie seine Vorgünger gibt 
es zahlenmäßigen Aufschluß über die Vermessungs- 
arbeiten des letzten Jahres, bier also für 1904. 
Elf Schiffe mit 76 Offizieren und 740 Mann standen 
während des ganzen Jahres im Dienste der bydro- 
graphischen Abteilung. Und sie haben etwas 





Tey 
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zeleistet! Nicht weniger als 482 Rocks ‘und Un- 


tiefen, die bisher noch nicht auf Karten angegeben 
waren, wurden entdeckt und 1139 Meilen Küsten- 
gewässer neu vermessen. Die vurgenommenen Aus- 
lotungen erstrecken sich auf ein Areal von 3993 See- 
neilen. Auffallend ist die von Jahr zu Jahr trotz 
sorgfültiger Vermessungen wachsende Anzahl neu- 
entdeckter Untiefen, waren es doch im Jahre 1894 
aur 161, also nur der dritte Teil der Anzahl, die 
im Berichtsjahre gefunden wurde — Die hydro- 
graphische Abteilung, heute eine Behörde mit großem 
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Tätigkeit wegen, wurde durch Königliche Verord- 
nung im Jahre 1795 errichtet. Ihr erster Vorstand 
war Alexander Dalrymple, ein Offizier in Diensten 
der Ostindien-Gesellschaft. Seit 1790 hatten die 
bydrograpbischen Arbeiten schon halbamtlichen 
Charakter, während Kriegs- und Handelsmarine vor 
dieser Zeit auf die Vermessungsarbeiten von Privat- 
leuten angewiesen waren. Unter diesen haben sich 
besonders die Seefahrer Cook, Lane, Gould, Hurd, 
Vancouver, Flinders und Mackenzie he:vorgetan. 
Die ersten Seekarten wurden im zwölften Jahr- 


Beamtenapparat und berühmt ihrer verdienstvollen | hundert in Italien, und zwar in Pisa herausgegeben. 





Die Vibrationserseheinungen an Dampfern. 


Von Ingenieur Ludwig Benjamin. 


Herr Otto Schlick, dessen Name aufs engste 
mit diesem ‚Gebiete verknüpft ist und den man 
als Schöpfer der wissenschaftlichen Behandlung des- 
selben ansehen muß, hat kürzlich in der Zeitschrift 
des Vereins Deutscher Ingenieure eine Abhandlung 
veröffentlicht, in welcher er den jetzigen Stand- 
punkt der Kenntnisse auf diesem Gebiete klarlegt; 
de Abhandlung selbst würde sich wegen ihrer 
technisch-mathematischen Behandlungsweise schwer- 
lich für den Leserkreis der »Hansa« eignen: ich 
habe aber bereits in der Besprechung des letzten 
Schlick’schen Buches (siehe »Hansa« 1905 Nr. 23) 
darauf hingewiesen, daß eine leichtfaßliche Behand- 
lung des Gegenstandes außerordentlich erwünscht 
wäre und ich darf annehmen, daß es die Leser 
wohl interessieren wird, wenn ich das Wesent- 
liche der oben angeführten Abhandlung zusammen- 
stelle, ohne auf mathematische Erörterungen ein- 
zugehen, 


Wie in vielen anderen wissenschaftlichen 
Gebieten, so bat auch in dem vorliegenden eine 
richtige Erkenntnis der Erscheinungen erst eintreten 
können, nachdem es gelungen war, einen Apparat 
zu konstruieren, welcher die in Betracht kommenden 
Vorgängs registriert und dadurch eine Analyse 
derselben möglich macht. Die Schöpfung und Aus- 
arbeitung eines solchen Apparates ist das unbe- 
strittene Verdienst des Herrn Schlick; er hat den- 
selben mit der Zeit zu einer hohen Vollkommenheit 
gebracht und beschreibt ihn unter Beifügung aus- 
führlicher Zeichnungen in dem genannten Artikel. 
Dieser Apparat, der Pallograph, beruht auf dem 
Gedanken, daß alle Vibrationen, so kompliziert sie 
auch erscheinen mögen, sich aus zwei Klassen von 
Schwingungen zusammensetzen müssen: den verti- 
kalen und den horizontalen Schwingungen. Indem 
man die beiden Gruppen von Schwingungen getrennt 
behandelt, ist es möglich, sie mit dem Apparat 
genau zu registrieren; das geschieht für die verti- 
kalen Schwingungen in folgender Weise: 


ie 





In dem Apparat ist an einem verhältnismäßig 
langen, in vertikaler Richtung frei beweglichen 
Hebelsarm ein schweres Gewicht befestigt, welches 
auf der andern Seite des Hebels durch ein System 
von Federn auf einen Schreibstift wirkt. Wenn 
nun das Schiff auf der Stelle, auf welcher der 
Apparat zurzeit des Versuches angebracht ist, in- 
folge einer Vibration eine kleine vertikale Bewegung 
macht, so folgt das Gewicht vermöge seiner Träg- 
heit nicht sofort dieser Bewegung, während der 
fest angebrachte Apparat mit allen seinen Teilen 
die Bewegung genau in derselben Weise ausführt, 


‚wie der betr. Ort im Schiffskörper; das Gewicht 


macht deshalb mit Bezug auf die übrigen Teile des 
Apparates eine scheinbare Bewegung in der entgegen- 
gesetzten Richtung. Ist die Tendenz der Vibration 
nach unten gerichtet, so findet die scheinbare Be- 
wegung des Gewichts nach oben statt und um- 
gekehrt. Der Schreibstift nun macht ähnliche 
Bewegungen wie das Gewicht und hringt diese 
Bewegungen auf einem sich abrollenden Papier- 
streifen in Kurvenform zu Protokoll; der Papier- 
streifen wird durch ein Ubrwerk in gleichförmiger 
Geschwindigkeit vor dem Schreibstift weiter bewegt. 

Auf diese Weise erhält man zunächst ein 
genaues Bild von der Größe und Wiederkehr der 
Schwingungen; am dieselben aber auch mit den 
Phasen der Bewegung der Maschinerie in Beziehung 
zu bringen, ist der Apparat mit einem weiteren 
Schreibstift versehen, welcber durch elektrischen 
Kontakt mit geeigneten Teilen der: Maschine ver- 
bunden ist und welcher jede gewünschte Lage, 
z. B. die Todpunktlage der Kurbelwellen auf dem 
genannten Papierstreifen registriert und es dadurch 
ermöglicht, den Zusammenhang zwischen den Phasen 
der Maschinenbewegung und den Vibrationserschei- 
nungen genau feststellen zu können. 

In ähnlicher Weise, wie es für die vertikalen 
Schwingungen des Schiffes soeben beschrieben 
worden ist, befindet sich eine zweite Vorrichtung 
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im Pallographen, welche ganz unabhiingig von der 
ersteren die Schwingungen in horizontaler Richtung 
zu Papier bringt und welche auf demselben Prinzip 
berubt. Aus den beiden Gruppen von Schwingungs- 
kurven kann man sich nun ein genaues Bild der 
Gesamtschwingungen konstruieren. 

Diese Kurven zeigen nun in allen Fällen auf 
den ersten Blick eine sehr unregelmäßige Form. 
Untersucht man sie aber genauer, so lassen sich in 
denselben wellenförmige Hauptschwingungen er- 
kennen, welche eine gewisse Regelmäßigkeit besitzen 
und welche durch weitere Schwingungen von 
geringerer Zeitdauer in ihrer Regelmäßigkeit unter- 
brochen werden. Herr Schlick hat diesen den 
Ausdruck: »Schwingungen zweiter Frequenz« bei- 
gelegt. Auch diese Schwingungen werden wieder 
durch weitere kleinere Schwingungen unterbrochen, 
denen die Bezeichnung: »Schwingungen dritter 
Frequenz« beigelegt ist, und es werden schließlich 
noch Schwingungen höherer Frequenz, die aber sehr 
unbedeutend sind, unterschieden. So läßt sich dann 
in das scheinbar unregelmäßige Gefüge der Vibra- 
tionen eine ziemlich gesetzmäßige Struktur hinein- 
legen und es läßt sich erkennen, in welcher Weise 
diese Gesetzmäßigkeit mit dem Gang der Maschine 
zusammenhängt. Hat man dieses erkannt, so läßt 
weiter daraus folgern, welche Erscheinungen bei 
der Maschinenbewegung die Ursachen dieser Vibra- 
tionen sind. 

Wird das Schiff von zwei Maschinen angetrieben, 
so werden die beiden Maschinen höchst selten 
genau im gleichen Takt laufen; kleine Differenzen 
werden selbst dann vorkommen, wenn dem Beob- 
achter ohne genaue Hilfsmittel volle Übereinstimmung 
im Gange der beiden Maschinen zu herrschen 
scheint. Der Pallograph bringt aber solche Diffe- 
renzen im Gange der beiden Maschinen infolge 
der beschriebenen Einrichtung mit peinlichster 
Genauigkeit zu Papier und ermöglicht es, Schlüsse 
zu ziehen aus dem Zusammenhang der Vibrations- 
kurven mit den Marken, welche die Phasen des 
Ganges der Maschinen andeuten, 

Erst die genaue Erkenntnis der Natur der 
Vibrationen und die Möglichkeit, die Schwingungen 
in ihre Elemente zu zerlegen, gab die Mittel an 
die Hand, die Ursachen der Vibrationen genau zu 
erkennen und zu studieren; dies führte zu den 
Schritten, die Ursachen der Vibrationen, welche 
bei Einführung der heutigen großen Maschinen 
anfangs sehr heftig waren, möglichst zu beseitigen, 
und es ist unzweifelhaft, daß infolgedessen durch 
Massenausgleich in den Maschinen, durch richtige 
Wahl der Schraubenverhältnisse und der Umdrehungs- 
zahlen sehr wesentliche Fortschritte gemacht sind, 
Soweit bringt der Artikel eine Zusammenfassung 
von Mitteilungen, die mehr oder minder in Fach- 
kreisen bekannt sind; eine völlig neue, aber sehr 
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einleuchtende Tatsache gibt Herr Schlick dagegen 
in den folgenden Ergebnissen seiner Untersuchungen 
mit dem Pallographen, 

In vielen Fällen, in denen die Maschinen gut 
ausbalanziert sind, sind noch heute starke Vibra- 
tionserscheinungen an den Dampfern vorhanden, 
und diese führt Herr Schlick auf Grund seiner 
mit dem Pallographen gemachten Untersuchungen 
hauptsächlich darauf zurück, daß die einzelnen 
Flügel der Schrauben nicht genau miteinander 
übereinstimmen. Die pallographischen Kurven 
zeigen beispielsweise häufig an, daß die Tendenz 
zur Schwingung des Schiffskörpers gerade in dem 
Augenblick einsetzt, in dem ein bestimmter 
Schraubenflügel wagerecht liegt. Dies deutet darauf 
hin, daß der betr. Schraubenflügel einen größeren 
Widerstand im Wasser findet als die übrigen. 
Bedenkt man nun, daß bei dem in Fahrt begriffenen 
Schiff das Wasser die Vorderkante der Schraube 
mit einer Bewegung erreicht, welche von derjenigen 
der Schraubenflügel nicht mehr bedeutend abweichen 
kann, so erscheint es begreiflich, daß, wenn die 
Steigung eines Schraubenflügels nur um ein Weniges 
zu gering ist, dieser gar nicht dazu gelangt, einen 
Druck auf das an ihm vorüberfließende Wasser 
auszuüben, daß er sich also aktiv gar nicht an der 
Arbeit, das Schiff vorwärts zu treiben, beteiligt. 
Andererseits aber würde ein Schraubenflügel, der 
zuviel Steigung besitzt, viel mehr Arbeit verrichten 
müssen, als ihm eigentlich zukommt, und auf diese 
Weise sind selbst bei der bestausbalanzierten 
Maschine heftige Vibrationen unvermeidlich. 

Wenn man nun bedenkt, daß die Schrauben- 
flügel in der Regel unbearbeitet bleiben und daß 
ihre Steigung auch durch die Art, in welcher sie 
an der Nabe hefestigt sind, noch etwas beeinflußt 
werden kann, so erscheint es begreiflich, daß in 
vielen Fällen die Steigung der einzelnen Flügel 
genügend voneinander abweicht, um eine durch- 
aus verschiedene Wirkung derselben auf das 
Wasser hervorzurufen, was «denn selbstrerständlich 
das Auftreten von Vibrationen zur Folge haben 
würde. 

Deshalb weist Herr Schlick in dem genannten 
Artikel darauf hin, daß diese Unregelmäßigkeit der 
Schraubenflügel in vielen Fällen die Hauptursache 
unerklärter Vibrationen ist, während sie in anderen 
Fällen zur Vergrößerung derselben wesentlich bei- 
trägt und es wäre aus dem Artikel die Lehre zu 
ziehen, daß man mehr, wie es bisher geschehen ist, 
darauf achten sollte, daß die einzelnen Schrauben- 
flügel genau gleiche Steigung besitzen, daß sie 
überhaupt in jeder Weise identisch sein müssen; 
dies kann aber nur dadurch geschehen, daß die 
Schraubenflügel einer sorgfältigen Bearbeitung aut 
Spezialmaschinen unterzogen werden. Ich möchte 
noch ganz besonders darauf hinweisen, daß bei 
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kleineren Dampfern, bei denen die ganze Schraube, 
d. b. Nabe und Flügel, in einem Stück gegossen 
ist, diese Ungleichheit naturgemäß noch viel größer 
ist als bei solchen Dampfern, deren Schraube auf- 
gesetzte Flügel haben. Diese kleineren Dampfer, 
welche offenbar außerhalb des Rahmens der 


Schlick’schen Betrachtungen liegen, zeigen häufig 
ziemlich bedeutende Vibrationen, und man darf aus 
den Schlick’schen Untersuchungen wohl den Schluß 
ziehen, daß diese in den meisten Fällen lediglich 
auf die mangelhafte Übereinstimmung der Schrauben- 
flügel miteinander zurückzuführen sind. 





Einteilung der Lotleinen auf deutschen Handelsschiffen. 
(Ein Entwurf.) 


a) Allgemeines. 


1) Einteilung. Alle Lotleinen auf deutschen Handels- 
schiffen müssen entweder in Faden oder in Meter eingeteilt sein. 

2) Marken, Faden!otleinen müssen durch Bändsel mit 
Knoten und durch Flaggentuchlappen gemarkt werden. 

Meterlotleines müssen durch Bändsel mit Knoten und 
durch Lederstreifen gemarkt werden. (Niemals darf Leder 
zum Marken der Fadeniotleinen, und niemals dürfen Flaggen- 
tuchlappen zum Marken der Meteriotleinen verwandt werden), 

b) Einteilung. 

3) Die Fadenlotleinen müssen bei 10 Faden einen Bändsel 
mit einem Knoten, bei 20 Faden einen Bändsel mit zwei 
Kooten usw., bei 50 Faden einen Bändsel mit fünf Kaoten 
haben. Bei 60 Faden wieder einen Bändsel mit einem Knoten, 
bei 70 Faden einen Bändsel mit zwei Knoten usw., bei 100 
Faden muß wieder ein Bändsei mit fünf Knoten sein. 

Diese Einteilung von 10 zu 10 Faden in demselban Sınne 
über 100 Faden hinaus weiter zu führen, bleibt dem Ermessen 
des Kapitäus überlassen, bei 110 Faden würde dann wieder 
ein Bandsel mit einem Koten, bei 120 Faden ein Bandsel mit 
zwei Knoten usw. in die Leine einzuspleißen sein. 

Bei 3, 5 und 7 Faden, sowie bei 13, 15 und 17 Faden 
muß die Fadenlotleine mit Flaggentuchlappen, deren Reiheu- 
folge den Farben der deutschen Flagge entspricht, gemarkt 
werden, d. b. bei 3 und 13 Faden: schwarz, bei 5 und 15 
Faden: weiß, bei 7 und 17 Faden: rot, 


Diese Markierung der Fadenlotleine mit Flaggentuchlappen | 


über 20 Faden hinaus, bei 23, 25 und 27 Faden usw. auzu- 
wenden, bleibt dem Ermessen des Kapitäns überlassen ; dehnt 
man sie über 20 Faden aus, so darf eine Fadenlänge, die als 
Einer eme 3 hat (23, 33. 43, 53 etc.), nur mit schwarzen 
Flaggentuchlappen, eine Fadeolange, die als Einer eine 5 hat, 
(25, 35, 45 etc.) nur mit weißen Flaggentuchlappen, und eine 
Fadenlänge, die als Einer eine 7 hat, nur mit roten Flaggen- 
tuchlappen gemarkt werden, 

4) Meterlotleinen müssen bei 10 m einen Bändsel mit 
einem Kooten, bei 20 m einen Bändsel mit zwei Knoten usw., 
bei 50 m einen Bandsel mit 5 Kooten haben. Bei #0 m wieder 
ainen Bändse! mit emem Knoten, bei TO m einen Bändsel mit 
zwei Knoten asw. Bei 100 m wieder einen Bündsel mit fünf 
Knoten. Diese Einteilung über 100 m hinaus weiterzuführen, 
bleibt dem Ermessen des Kapitäns überlassen. Bei 110m würde 
dann wieder ein Bändsel mit einem Kooten, bei 120 m ein 
Bändsel mit zwei Knoten usw. in die Leine einzuspleißen sein. 

Bei 5 und 15 m maß je ein Lederstreifen in die Meter- 
iötleine eingespleißt sein. Diese Einteilung über Längen von 


überlassen. Setzt man sie über 20 m hinaus fort, so dürfen 
sur Lederstreifen und diese nur bei den Meterlängen ver- 
wendet werden, deren Einer eine 5 haben (25, 35, 45 usw.). 

5) Handlotleinen, die in flachem Wasser und wenn Lotsen 
an Bord sind. gebraucht werden, können nach Bedarf gemarkt 
sein. Auch können die Lotsen ihre eignen Handlotleinen ge- 
brauchen oder ın Gebrauch nehmen lassen. 


Pr De 








6) Diese Vorschriften treten mit dem 1906 in 
Kıaft. Für deutsche Schiffe, die sich am .. ... 1906 im 
Auslande oder auf See befinden und keine Kenntois von den 
obigen Vorschriften baben, treten sie in Kraft, sobald solche 
Schiffe in einen deutschen Hafen kommen oder im Auslande 
Kenntnis von diesen Vorschriften erhalten. 


Begrüudung. 

Za 1: Die Einteilung der Lotleinen in Faden muß ge- 
stattet sein, weil zurzeit noch so viel Seekarten die Tiefen in 
Faden bringen, daß manche Schiffe, die im Auslande fahren, 
gar nicht oder nur sehr selten mit Tiefen in Metern zu tun 
haben, und auch weil zurzeit noch fremde Lotsen usw. viel- 
fach ausschließlich mit Fadenmaß umzugehen wissen. 

Die Einteilung der Lotleinen in Metermaß muß gestattet 
sein, weil viele Schiffe ausschließlich deutsche oder doch 
soiche Seekarten benutzen, deren Tiefenangaben in Meter- 
maß gemacht sind. 

Zu 2: Wenn es aber auch den Kapitänen überlassen 
bleiben darf, sich ihre Lotleinen je nach Bedürfnis in Faden 
oder in Meteru zu marken oder sowohl Lotleinen mit Faden- 
maß sowie Lotleinen mit Metermaß au Bord zu haben, so 
muß durch die Art der Marken eme Verwechselung ausge- 
schlossen werden. Das geschieht dadurch, daß bei Fadenlot- 
leinen niemals Leder-, bei Meterlotleinen viemals Flaggentuch- 
Marken verwendet werden dürfen. 


Zu 3: Die Einteilung von 10 zu 10 Faden ist einfach 
und auch schon auf vielen Schiffen (Oldenburger) in derselben 
Weise üblich gewesen, desgleichen die Einteilung mit Flaggen- 
tuchlappen, nach der Reihenfolge 3, 5. 7 = schwarz, weiß, 
rot (deutsche Flagge). Darüber hinaus auf dieselbe Art durch 
Flaggentuchlappen weiter zu teilen, ist nicht notwendig, es 
kann aber erwünscht sein und deshalb gestattet werden, da 
vorgesehen ist, daß schwarz stets eine 3, weiß stets eine 5, 
rot stets eine 7 bedeutet, die zur Zahl der nächsten zu Wasser 
gewesenen Zebnermarke addiert wird. 

Zu 4: Die Zehnereinteilang der Meterleine ist einfach 
und verständlich; verwechselt mit Faden wird sie nicht, weil 
Lederstreifen auf der Lotleine sind, es sich also um eine Meter- 
lotleine handelt. Die Einteilung von 5 zu 5 Metern genügt bei 
der Meteriotleive. Über 20 m damit hinauszugehen, ist im 
allgemeinen nicht erforderlich, es kann aber unbedenklich ge- 
stattet werden, da Leder immer die Zahl 5 bedeutet, die zur 
nächsten zu Wasser gewesenen Zehnermarke addiert wird. 


Zu 5: Es wird zweckmäßig sein für Handlotleinen keine 
bestimmten Marken zu erzwingen, weil in Gewässern, in denen 


20 m hinaus fortzusetzen, bleibt dem Ermessen des Kapitäns | Handlotleinen gebraucht werden, meistens Lotsen an Bord sied 


| und diese Leute fast immer nur mit einer Art der Tiefen- 
/ angaben zu arbeiten verstehen. 


Außerdem muß dem Kapitän 
freistehen, die Handlotleine dem Bedürfnis entsprechend mit 
Marken zu versehen. Z. B. mit einer besonderen Marke für 
die Tiefe, in der gewendet werden soll, oder mit einer beson- 
deren Marke, die dem Tiefgange des Schiffes entspricht usw. 


Zu 6: Keine Bemerkung. 


R. 
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Das deutsche Seewesen im letzten Jahrzehnt (1894—-1904*). 


Der Schiffahrtsverkehr der deutschen Häfen hat sich io 
dem Jahrzehut 1893/1903 von 27'/, auf fast 42 Millionen 
Natto-Registertonnen, d. i. um über 52 Prozent gehoben. 
6°, Millionen des Zuwachses entfielen auf das Jahrfünft 
1898/1903. Der Aufschwung betrug im deutschen Küsten- 
verkehr während des Jahrzehnts 3,6 Millionen (63 Prozent), im 
Verkehr mit den außerdeutschen europäischen Häfen 6,4 
Millionen (41 Prozent) und im überseeischen Verkehr 4.4 
Millionen Tonsen (74 Prozent); auf das Jahrfünft 1898/1903 
allein kamen davon 1%, Millionen (17 Prozent) im Küsten- 
verkehr, 3 Millionen (16 Proz.) im europäischen und 2 Millionen 
(24 Proz.) im überseeischen Verkehr. 

Der Aufschwung Deutschlands im Weltseeverkehr schreitet 
beinahe viermal so schnell wie seine Bevölkerungszunalime fort; 
die Vermehrung des überseeischen Verkehrs der deutschen 
Häfen aber sogar beinahe sechsmai so schnell. 

Verglichen mit dem Aufschwung des auswärtigen See- 
verkehrs der übrigen seefahrenden Nationen, stellte sich der- 
jenige Deutschlands mit den fremden Ländern ebenfalls recht 
günstig. Während er in den deutschen Häfen im Jahrzehnt 
1893/1903 rund 50 Prozent ausmacht, betrug er bei den 
den anderen Ländern (Norwegen, Großbritannien, Frarkreich, 
Vereinigte Stasten von Amerika und Rußland! nur 30 bis 46 
Prozent. Japan allein übertraf mit einer Verfünffachung des 
Verkehrs alle übrigen Seemächte. Im Jahrfünft 1898/1903 
war unter den großen seefahrenden Nationen die deutsche Ent- 
wicklung relativ, Japan ausgenommen, die bei weitem lebbafteste. 

Dem Gesamtumfang des auswärtigen Seeverkehrs nach stand 
Deutschland 1903 anscheinend erst an vierter Stelle, doch geben 
diese Zahlen nicht das richtige Bild, weil fast ein Drittel des 
ganzen deutschen Seebandels sich über belgische and bollän- 
dische Häfen vollzieht, dementsprechend die durch den deutschen 
Seehandel beschäftigte Schiffstonnage um rund die Hälfte größer 
ist als die ermittelten Zahlen, und ferner die französische 
Statistik auch solche Schiffe ganz ihrem Verkehr zuzählt, 
welche französısche Häfen nur als Zwischenstation für einige 
Verladungen oder Passagieraufnahme angelaufen haben. 

Was die Nationalität der Schiffe angeht, so bat die deutsche 
Flagge ihre Stellung im Seeverkehr der deutschen Häfen wie in 
dem der Hauptseefahrtsstaaten erweitert. Im deutschen Ver- 
kehr hob sich ihre Beteiligungsziffer zwischen 1893 und 1903 
von 52 auf rund 59 Prozent; im überseeischen Verkehr allein 
aber von 69 auf 79 Prozent, während sie im europäischen 
Verkehr allerdings auch 1903 erst 36 Prozent der ein- und 
auslavfenden Schiffe deckte, immerhin 5 Prozent mehr als 
1893. Im Verkehr der wichtigsten fremden Schiffahrtstaaren 
stieg der Anteil der deutschen Flagge besonders im letzten 
Jahrfünft überall mit alleiniger Ausnahme Norwegens, be- 
trächtlich und machte 1903 in vier der oben genannten Länder 
10 bis 17 Prozent, im großbritannischen Verkehr freilich nur 
6 Prozent und im auswärtigen Verkehr der norwegischen 
Häfen 2'/, Prozent aus. Letztere beiden Staaten haben nuch 
immer einen weit größeren Aateil ihrer nationalen Flagge an 
ihrem Seeverkehr zu verzeichnen. 


Die Seeverkehrsleistungen der beladenen deutschen Schiffe 
im Verkehr der deutschen Häfen mit den europäischen Ländern 
steigerten sich von 1893 bis 1898 und 1903 von 4 auf 4, 
und 5°, Milliarden Seemeilentonnen, im überseeischen Verkehr 
aber von 24 auf 30 und 45'/, Milliarden Seemeilentonnen. — 
Das Übergewicht der Steigerung liegt weitaus im überseeischen 
Verkehr. — Die Vermehrung der von der deutschen Flaggs 


") Aus der Denkschrift des Reichs - Marine - Amtes über 
die Katwickelung der deutschen Seeinteressen im letzien Jahr- 
zelnt; einer Abhandlung, die mit vollem Recht den Ruf eines 
Nachschlagewerkes allerersten Ranges genießt. 





geleisteten effektiven Transportarbeit war im letztes Jahrfünft 
doppelt bezw. dreifach so stark wie im Jahrfüuft 1893/98. 


Neben diesem von den deutschen Häfen ausstrahlenden 
Verkehr betätigten sich deutsche Schiffe in wachsendem Um- 
fange im Küsten- und Zwischenreisenverkehr fremder Länder. 
Die Seereisen deutscher Schiffe zwischen außerdeutschen Häfen 
nahmen, dem Raumgehalt der Schiffe nach, von 19'/, Millionen 
Registertonnen (1893) bis 28”, Millionen (1898) und 55';, 
Millionen (1903) zu, eine Steigerung der Verkehrsleistung, die 
diejenige der deutschen Schiffe in der von deutschen Häfen 
ausgehenden, europäischen und außereuropäischen Fahrt noch 
übertrifft. 

Die Rerderei hat seit 1890 — im Vergleich sowohl zu 
allen früheren Perioden als auch zum Ausland — den relativ 
und absolut stärksten Aufschwung genommen, 

Der Bestand der deutschen Kauffahrteiflotte hat sich in 
den 7 Jahren von 1898S bis 1905 um die Hälfte vermehrt, von 
1,55 Millionen auf 2,35 Millionen Nettotonnen. Die bieraus 
sich ergebende Zunahme von 800000 Tonnen übersteigt die 
Zunabine des viermal längeren Zeitraums von 1871 bis 1898 
um 170000 Tonnen. Zieht man deo gleich großen unmittelbar 
vorangegangenen Zeitraum von 1891 bis 1898 heran, so ergibt 
sich, daß sich die Flotte in dieser Zeit um 276000 Tonnen 
vermehrte, die Zunabme der letzten 7 Jahre somit beinahe das 
Dreifache der vorhergegangenen Periode beträgt. Sie fällt aus- 
schlieBiich auf Rechnung der Dampfschiffe, speziell der großen. 
Die Dampfertonnage hat sich in dieser Zeit verdoppelt. 

Die Leistungsfäbigkeit der Handelsflotte hat sich in 10 
Jahren von 1895 bis 1905 von 3'/, Millionen auf 7”/, Millionen 
Nettotonnen, d, i. auf 234 Prozent. erhöht. 

Gleichzeitig bat sich die Transportleistungsfibigkeit der 
Welthandelsflotte um 70 Prozent, diejenige Englands um 47 
Prozent, vermehrt. 

Der Anteil Deutschlands an der Welthandelsflotte stieg 
von 5,2 Prozent 1874/75 auf 6,5 Prozent 1894/95, 7,8 Prozent 
1898/90 und 9.9 Prozent 1095/06. Den Bestand von 1894/95 
gleich 100 gesetzt, vermehrte sich bis 1905/06 die Dampfer- 
flotte Großbritansıens auf 159, diejenige Frankreichs auf 145, 
der Vereinigton Staaten auf 203, die Weltdampferflotte auf 
191, diejenige Deutschlands aber auf 292. 

Das Kapital der Aktiengesellschaften (Aktien und Priori- 
täten) beträgt heute für Hamburg und Bremen zusammen 443 
Millionen gegen 273 Millionen Ende 1899. Ende 1899 notierten 
220 Millionen Mark Aktien mit 287 Millionen Kurswert, Mitte 
November 1905 notierten 295 Millionen Nominalkapital einen 
Kurswert von 438 Millionen Mark. 

Der Wert der Handesflotte bat sich seit 1805 verzwei- 
einhalbfacht; er stieg von 327 Millionen 1895 auf 426 Millionen 
1899 und 810 Millionen 1905, Während endlich der Neu- 
beschaffungswert für 1899 anf */, Milliarde beziffert wurde, 
dürfte er heute auf sehr viel mehr als 1 Milliarde zu ver- 
anschlagen sein. 

Die Entwickluog ist nicht das Produkt einer staatlichen 
Subventionspolitik, sondern freier Tätigkeit der Interessenten, 
die teils gar keine, toils viel weniger Subvention erhalten haben 
als die Reeder anderer Länder. 


Schiffbau. Die Leistungsfähigkeit der deutschen Werften 
ist in den letzten sechs Jahren außerordentlioe gesteigert worden. 
Die auf ihnen gleichzeitig im Bau befindlichen Schiffe haben 
sich io dieser Zeit dem Raumgebalt nach um 50 Prozent (von 
250 000 auf 375000 Tonsen), der Zahl nach um 90 Prozent 
{von 50 auf 149) und der Trausportleistungsfahigkeit nach um 
66%, Prozent (von 728000 auf 1107 000 Tonnen) vermehrt. 
Die Jahresproduktion hob sich von 130000 Tonnen im Durch- 
schnitt der Jahre 1594/1899 auf 206000 Tonnen 1899/1904. 
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Bierbei kommt die Zunahme des Leistungsvermögens noch 
nicht voll zum Ausdruck, wird sich vielmehr erst nach Voll- 
endung wichtiger Teile der Neuanlagen in den nächsten Jahren 
andern. 

Das Werfteareal hat sich verdoppelt. Die Zahl der Hellinge, 
der Slips, der Docks ist entsprechend gestiegen. 

Die zur Aufnahme der größten Schiffe fähigen Hellinge 
haben sich auf den Privatwerften 1890/1005 von 3 auf 14 
vermehrt, die entsprechenden Docks von 0 auf 6. Die Arbeiter- 
zahl nahm um 6700 Personen zu, davon entfallen 6100 auf 
die großen Privatwerften. Seit 1890 hat sich die Zahl der 
Arbeiter auf den für den Bau von eisernen Seeschiffen be- 
stimmten Privatwerften ungefähr verdoppelt. Sie beträgt heuta 
im ganzen auf 31 Werften 57500 Maun, davon 16400 auf 
den drei Kaiserlichen Werften. Im ganzen Seeschiffbau sind 
wohl über 60000 Mann beschäftigt. 

Die deutsche Schiffbauindustrie hat sich bereits 1903 vom 
Ausland so weit unabhängig gemacht, daß sie ihren Bedarf an 
Schiffsblechen und Profilstahl einschließlich Stabeisen nur 
ooch mit 1,7 bezw. 2,5 Prozent im Auslande deckte gegen 
27.2 bezw. 25,9 Prozent im Jahre 1899. 

Die Werften verwandeln sich mehr und mehr in Aktien- 
gesellschaften; die Zahl stieg 1900,190% von 14 auf 17, ihr 
Kapital von 57 auf 85 Millionen Mark oder 48 Prozent, der 
Marktwert der notierten Aktien von 50 auf 80 Millionen. 

Der Wert des in den deutschen Werften arbeitenden 
Kapitals stieg zwischen 1890 und 1905 von 110 Millionen Mark 
auf 180 Millionen Mark, d, i. etwa 60 Prozent. 

Der Anteil am Weltschiffbau sank 1894/1904 bei Groß- 
britannien (ohne Kolonien) von 79 auf G1 Prozent und stieg 
bei Deutschland von 9 auf 10 Prozent. 

Fast alle deutschen Seehiifen siod seit 1800 erweitert 
worden. So hat Hamkurg sein Leistungsvermögen um 75 
Prozent, Bremen das seine um 50 Prozent erhöht, während 
es sich bei dem neuen Emder Seshafen vervierfacht hat. Lübeck 
hat durch großartige Erneuerungen die Tiefe des modernen 
Seebafens erhalten, in Harburg und Stettin werden neue große 
Häfen gesbaffen, Danzig hat den Kaiserhafen mit fast 200000 qm 
Fläche eröffnet, Königsberg ist durch Fabrwasservertiefuogen 
etst wieder zum Seehafen geworden, Kıel baute seinen Hafen 
wesentlich aus, daneben haben fast alle kleineren Häfen ihr 
Leistungsvermogen durch Neuanlagen und Vertiefungen be- 
trächtlich vergrößert, Die Erschließung des Hinterlandes und 
die Verbesserung der Wasserstraflen hat weitere Fortschritte 
gemacht; dahin gehört die Weiterführung der Weserkorrektion, 
die Inbetriebsetzung des Dortmund-Emskanals, die Vollendung 
des Elb-Trave-Kaoals 1900 und die Eröffnung des Königsberger 
Seekanals 1901. 


Von 1900 bis 1905 wurden 186 Millionen Mark in Hafen- 
anlagen investiert, weitere 86 Millionen sind zu gleichem Zwecke 
in bestimmte Aussicht genommen. 

Der geschätzte Wert der gesamten Hafenanlagen der wich- 
tigen deutschen Seehäfen stieg von */, Milliarde 1897 auf über 
1100 Millionen 1905 und wird sich in nächster Zeit weiterhin 
beträchtlich erhöhen. 


Die Hochseefischerei bat im letzten Jahrzehot einen sehr 
starken Aufschwung genommen. und in dieser Entwicklung 
fällt wiederum die stärkste Zunahme auf die Zeit seit 1899, 

Der Durchschnittsfang der Ostseehochseufissherei stieg 
von jährlich 2%, Millionen Mark 1894/98 auf 3'/,, Millionen 
Mark 1899/1904, der Schwerpunkt der Entwicklung liegt jedoch 
weitaus im Gebiet der Nordsee, Hier wurden seit 1894 92, 
seit 1895 39 neue Dampfer eingestellt. Der Gesamtraumgebalt 
der Nordseefischereifiotte stieg von 57000 bezw, 97000 auf 
128 000 kbm. 


Der Übergang zur wirtschaftlich rentableren Betriebsweise 
erheilt sowohl aus der auch hier zu beobachtenden Verdrängung 
der Segelschiffe durch die Dampfschiffe und der Zunahme des 
Raumgehalts der einzelnen Schiffe, als auch aus der Ver- 
mehrung der großen Fischereigesellschaften. 

Es gab 1901 122 Dampfer mit 52000 kbm, 1905 dagegen 
156 Dampfer mit 74 000 kbm. Der Raumgehalt der registrierten 
Segelschiffe (von über 50 kbm} vermehrte sich von 1895 bis 
1804 um 75 Prozent 

Das volkswirtschaftlich bedeutsamste Ergebnis ist das Auf- 
blühen der Heringsfischerei, deren Wert und Mengen sich in 
5 Jahren auf 200000 Faß (i 125 kg) bezw. 5 Millionen Mark 
verdoppelte, 

Immerhin beträgt der Anteil der deutschen Hochseefischerei 
an der Versorgung des heimischen Fischbedarfs erst ein Drittel 
und verschwindet auf dem Weltfischmarkt mit 6 Prozent. 

Der jährliche Ertrag der deutschen Seefischerei stieg 
1891/1905 von 20 auf 26 bis 30 Millionen Mark. 

Seekabel, Der deutsche Besitz an Seekabel hat sich seit 
1899 von 6000 auf 30000 km verfünffscht. Die ersten trans- 
ozeantschen Kabel und Teilstrecken sind erfolgreich in Betrieb 
genommen. 

Deutschland besitzt ferner seit 1809 ein eigenes Seekabel- 
werk sowie 2 Kabeldampfer. 

Der Anteil Deutschlands am Weltkabelnetz beträgt aller- 
dings erst 4,5 Prozent. 

Das Kapital der Kabelgesellschaft beträgt heute 70 Millionen 
Mark, der investierte Wert dürfte sich auf 80 Millionen Mark 
belaufen gegen 35 Millionen 1810, 





Aus verschiedenen Handelskammerberichten. 


Bremen. (Fortsetzung) 

Sohiffahrtsabgabe. Bei Änderungen des Sobiffahrtabgabe- 
tarifs hat die Kammer wie in früheren Jahren mitgewirkt. Die 
Schiffahrtabgube brachte im Rechnungsjahre 1904 einen Ertrag 
von 901203,75 Mk. Der Voranschlag von 860000 Mk. und 
das Ergebnis des Rechnungsjahres 1903, das sich auf 
883 518,20 Mk. belief, sind überschritten worden. Im laufenden 
Rechnungsjahre sind vom 1. April bis Ende November 
594 273,40 Mk. gegen 564 774,55 Mk. der gleichen Monate 
des Jahres 1904 eingenommen. Anläßlich eines Einzelfalles, 
bei welchem in Bremerhaven an Bord eines Dampfers ge- 
tommeae Ware deshalb zur Schiffahrtsabgabe herangezogen 
«ar, weil der Dampfer, anstatt unmittelbar nach See zu gehen, 
vorber nach Bremen-Stadt gefahren war, beantragten wir, den 
$ Be des bremischen Gesetzes, betreffend die Aufbringung der 


Mittel für die Korrektion der Unterweser, zu ändern und | 


klarzustellen, daß die Güter auch in diesem Falle von der Ab- 
gabe befreit werden. Eins entsprechende Vorschrift ist durch 
Senat und Bürgerschaft zum Gesetz erhoben worden. Durch 
ein weiteres Gesetz wurde die Befugnis der Deputation für 
Häfen und Eisenbahnen bis zum Jahre 1910 verlängert, wonach 
sie nach Anhörung der Handelskammer mit Zustimmung der 
Finanzdeputation Änderungen des Tarifs und Abgabenbefreiungen 
beschließen kann. 


Hafenerwelterung in Bremerhaven. Nicht ohne die 
schwersten Bedenken sah sich Bremen genötigt, die ibm durch 
die Stellung des preußischen Abgeordnetenhauses aufgebürdeten 
schweren Lasten zu übernehmen, als bei den Verhandlungen 
wegen des Gebietsaustausches zwischen Preußen und Bremen 
für Zwecke der Hafenerweiterungen in Bremerhaven die seitens 
der preulischen Staatsregierung und des Provinziallandtages in 
Hannover als ausreichend erachteten bremischen Gegenleistungen 
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auf Verlangen des preußischen Abgeordnetenhauses weiter ver- 
mehrt, die preußischen Leistungen aber verringert wurden. 
Wenn die Handelskammer trotz der schweren Bedenken die 
Annahme des Staatsvertrages empfabl, so war dafür vor allem 
der Gesichtspunkt maßgebend, daß Bremen, wenn es nicht den 
gegenwärtigen Augenblick kühn ergriffe, in absehbarer Zeit 
voraussichtlich kaum wieder Aussicht auf die Möglichkeit einer 
so notwendigen Erweiterung seiner Grenzen haben würde. 
Ohne auf die Gründe der Gegner des Vertrages jetzt noch 
einzugehen, können wir doch nicht umbin, an dieser Stelle dem 
Gefühle des Bedauerns darüber Ausdruck zu geben, daß noch 
heute in unserm deutschen Vaterlande so wenig der Gedanke 
Raum gewonnen hat, daß innerbalb des Deutschen Reiches die 
politischen Grenzen der einzelnen Bundesstaaten keine Trennung 
mehr seio sollten, und daß Bremen in der Anlage von Hafen- 
einrichtungen an der Unterweser nicht nur seine eigenen Inter- 
essen, sondern ebensosehr die des gesamten deutschen Vater- 
landes wahroimmt. Ans ähnlichen Erwäguugen dürfte auch 
der Kaiser seinen mächtigen Einfluß zu gunsten des Gebiets- 
austansches in die Wagschale geworfen haben. Ihm sei auch 
an dieser Stelle für seine weitblickende und hochherzige For- 
derung der Pläne Bremens der ehrfurchtsvolle Dank der 
bremischen Kaufmannschaft dargebracht. 


Die Anlage kostspieliger Hafenanlagen stellt eine schwere 
Belastung der deutschen Seeplätze dar. Abgesehen von einem 
verhältnismäßig nicht erheblichen Zuschusse des Reiches zu 
den Bauten anläßlich des Zollanschlusses hat Bremen seine 
dem ganzen Reiche zugute kommenden Hafeneinrichtungen auf 
eigene Kosten gebaut, ohne einen auch noch so geringen Bei- 
trag des Hinterlandes. Demgegenüber sind z. B. die Verhält- 
nisse Frankreichs und Belgiens von Interesse, wo vielfach der 
Gesamtstaat einen wesentlichen Teil der Kosten für Hafen- 
bauten in der Erkenntnis der Notwendigkeit von Seehäfen für 
das gesamte Staatswesen ohne Bedenken aufwendet. Und in 


welcher Weise unterstützt Österreich aus Staatsmitteln die 
Hafenbauten in Triest! 

Seefahrtschnle. Die Seefahrtschule ist auch im Berichts- 
jahre gut besucht gewesen, Wiederum mußte für den Uuter- 
richt der Kadetten des Norddeutschen Lloyd eio Sonderkursus 
von vier Monaten eingerichtet werden, wozu die Zahl der 
Unterrichtsräume vermehrt wurde. Auch für den Unterricht 
in den physikalischen Fächern ist ein gut ausgestattetes be- 
sonderes Lebrzimmer neu eingerichtet worden. Die seit dem 
1. Juli 1904 geltenden Prüfungsvorschriften mit ihren ge- 
steigerten Anforderungen baben sich nach den bisherigen 
Erfahrungen bewährt, Der Vorgang unserer Seefahrtschule, 
in den Grundlagen der Schiffbautechnik einen Sunderunterricht 
einzuführen, der seit 1898 besteht, hat Schule gemacht; außer 
Elsfleth und Hamburg haben jetzt auch Rostock und Lübeck 
diesen Unterricht eingeführt. Die staatliche Untersuchung- 
stelle für das Farbenunterscheidungs- und das Sehvermögen 
der Seeleute ist den an der Seefahrtschule unterrichteaden 
beiden Ärzten übertragen worden, 

Sohifiban. Die Lage der Schiffbauindustrie hat sich im 
vergangenen Jahre insofero gebessert, als alle Werften mit 
Aufträgen ziemlich gut versehen sind. Andererseits sind die 
Preise für Schiffsneubauten noch nicht als günstig zu be- 
zeichnen. Die Beendigung des russisch - japanischen Krieges 
dürfte von Einfluß auf die Neubelebung der Schiffbauindustrie 
sein, wozu auch der im übrigen zu verzeichnende allgemeine 
industrielle Aufschwung vermutlich beitragen wird. Durch 
den im Juni stattgehabten Streik der Kesselschmiede und die 
dadurch veranlaßte dreiwöchige Aussperrung der gesamten 
Arbeiter der an der Unterweser belegenen Werften wurden 
den Betrieben erhebliche Störungen verursacht. Nach sieben- 
wöchiger Dauer des Streiks zogen die Kesselschmiede ihre 
Forderungen zurück, worauf sich die Werften bereit erklärten, 
den Betrieb wieder aufzunehmen. 





Germanischer. Lloyd. 





Der Germanische Lloyd hat soeben sein Schiffsregister 
für das Jahr 1906 verteilt. Es enthält außer dem eigentlichen 
Schiffsverzeichnis eine Liste sowobl der Agenten und Besich- 
tiger der Gesellschaft, als der technischen Aufsichtsbeamten 
der See - Berufsgenossenschaft. Am Schluß des Registers be- 
findet sich vin alphabetisches Verzeichnis der darin enthaltenen 
deutschen Reedereien nebst ihren Schiffen mit Angabe des 
Brutto-Tonnengebalts und eine nach Heimatshäfen bezw. Wohn- 
orten geordnete Liste der deutschen Reeder und Werften nebst 
Angabe ihrer telegraphischen Adressen und Telegraphen- 
Schlüssel, Außerdem enthält das Register eine Liste solcher 
Schiffe, die den Namen gewechselt haben, ferner der Schiffe 
mit Vorrichtungen, welche das gleichzeitige Schließen sämtlicher 
Schottüren von Deck aus ermöglichen, sowie der Schiffe mit 
Kühlanlagen für Fleischtransport und eine Liste der deutschen 
Docks und Hellinge pp. Gleichzeitig mit dem Register wird 
das vom Germanischen Lloyd angefertigte Verzeichnis der im 
Jahre 1905 auf deutschen Schiffswerften, sowie für deutsche 
Rechnung im Auslande erbauten Schiffe und Fahrzeuge ver- 
sandt. Der Germanische Lloyd bedient sich zur Wahrnehmung 
seiner Geschäfte an den verschiedenen Hafenplätzen der Erde 
der Vermittelung von 104 Agenten uod 162 Besichtigern, 
welche entweder Schiffbauer. Maschinen-Iospektoren oder Schiffs- 
kapitdoe sind. Von diesen sind 50 im Deutschen Reich und 
216 im Auslande tätig. 

Das Register enthält an Schiffen: Deutsche 3325, nieder- 
ländische 302, russische 240, schwedische 166, dänische 80, 
norwegische 75, britische 35, italienische 17, französische 13, 
spanische 5, verschiedener Nationalität 130. Summa 4388 Schiffe. 


Unter den angeführten deutschen Schiffen sind; 





Anzahl Br.-T. Raumgeh, Netto-Tonnen 
Dampfer .......... 1792 3 166 200 1942 531 
Segelschiffe........ 1533 607 049 5 
3325 3773 348 2504 162 


Nach dem vom Germanischen Lloyd veröffentlichten Ver- 
zeichois der Neubauten waren im Jahre 1905 im Bau: 








Schiffe Br.-T. Raumgeh. 
auf deutschen Werften ....... 1022 780 165 
auf ausländischen Werften für 
deutsche Rechnung........ 115 141 472 
Zusammen ... 1137 921637 
Davon wurden im Jahre 1905 fertiggestellt: 
Schiffe Br.-T, Raumgeh. 
auf deutschen Werften ....... 645 308 361 
auf ausländischen Werften fir 
deutsche Rechnung...... DE, BE 2 589 
Zusammen ... 735 400 950 
so daß im Dezember 1905 noch im Bau verblieben: 
Schiffe Br.-T. Raumgeh. 
auf deutschen Werften ....... 377 4718504 
auf ausländischen Werften für 
deutsche Rechnung ......... 25 4558 
Zusammen ... 402 520 687 


Ferner sind für deutsche Recboung im Auslande angekauft 
worden: 69 Schiffe von 133594 Br.-Tons uud 87 325 Netto- 
Tons und es sind durch Verkauf, Verlust auf See oder durch 
Kondemnierung aus deutschem Besitze geschieden: 125 Schiffe 
von 171697 Br.-Tons und 121 727 Netto-Tons. 
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Schiffbau. 


Bauaufträge. 

Der Kiel eines genauen Sohwestersohiffes der zur Ab- 
lieferung gelangten »Sexta«, das ebenfalls wie diese in den 
estasiatischen Gewässern in Fahrt gestellt werden soll und 
welches der Werft von Henry Koch in Lübeck von der Reederei 
M. Strave in Blankenese s. Zt. in Auftrag gegeben worden 
ist, ist bereits gestreckt und zwar auf demselben Helgen, von 
dem die »Sexta« s. Zt. abgelaufen ist. 

. * 
Stapelläufe, 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief am 11. Januar ein 
für die Königliche Hafenbau - Inspektion in Pillau im Bau be- 
findliches Sohwimmdook glücklich vom Stapel. Das Dock ist 
aus Stahl gebaut und besteht aus 4 Abteilungen von gleicher 
Linge. die je nach der Länge des zu dockenden Fahrzeuges 
zu einer mehr oder weniger großen Einheit verbunden werden 
können. Jede Abteilung ist 11 m lang und beträgt die Gesamt- 
linge des Docks unter Hinzurechnuog der Zwischenräume 
zwischen den einzelnen Pontons 44,75 m. Die Gesamttrag- 
fähigkeit des Docks ist 900 Tonnen. Jede Abteilung kaon 
einzeln reguliert werden und geschieht dieses Regulieren von 
einem auf dem Seitenkastendeck befindlichen Führerhäuschen. 
Das Dock erhält Vorrichtungen zum Heben gesunkener 
Fahrzeuge. . * 


Am 13. Januar lief von den Stettiner Oderwerken für 
Flensburger Rechnung der Dampfer »W. C: Frohne« glücklich 
vom Stapel. Bei einer Länge von 46,57 m und einer Breite 
von 6,90 m hat der Neubau eine Tragfähigkeit von 350 T. 
und eine Dreifach - Expansionsmaschine von 350 ind. Pferde- 
kräften, die eine Fabrgeschwindigkeit von 9 Sm ermöglichen 
sollen. Im Februar soll das Schiff abgeliefert werden, 


” * 
* 


Am 16. Januar lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
ia Lübeck der für die Herren Leonhardt & Blumberg in Ham- 
burg erbaute Dampfer -Blse zum Baoh< glücklich vom 
Stapel. Der Neubau mißt: 250° 0“ X 37° 0" x 24 3", Trag- 
fibigkeit bei einem Tiefgang von ca. 17° 0” 2400 T. Der 
Dampfer erhält eine Maschine von 750 ind. HP.. die ihm 
eine Geschwindigkeit von 9 Meilen in der Stunde geben soll. 
Die Fertigstellung des Schiffes erfolgt in der zweiten Hälfte 
Februar dieses Jahres, 


* ” 
* 


Probefahrten. 

Die am 13, Januar vorgenommene Probefahrt des auf 
der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck für die Flens- 
burger D.-Ges. von 1869 neuerbauten Dampfers »Sexta« ver- 
lief zur vollsten Zufriedenheit, Der Dampfer mißt: 265 0" X 
37° 8" XX 20' 6" engl Tragfähigkeit 2600 Tous bei 18° 0” engl. 
Tiefgang auf See - Berufsgenossenschafts - Freibord. Das Schiff 
ist mit einer Dreifach-Expaosionsmaschine ausgerüstet, die auf 
der Probefahrt 850 Pferdiekräfte indizierte und dem Schiff 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 11'/, Meilen in der 
Stunde gab. R J 

f * 

Der von der Deutschen Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
»Hansa« in Bremen s. Zt. der Flensburger Schiffsbau - Gesell- 
schaft in Auftrag ‚gegebene Dampfer »@utenfels«, der am 
lb. Januar fertiggestellt wurde, verließ den Hafen zu einer 

rtreise nach Hamburg. Der Neubau hat folgende 
essungen: 435° 0" X 55° 2” X 31’ 3“; Tragfähigkeit 
bei 25 bw Tiefgang ca. 8700 T. Der Dampfer, der nach 


Pa 100 A 1 Spardeck erbaut ist, hat eine Vierfach- 
Expansion: ine von ca. 2500 ind. PS. 
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Die nordenglischen Werke setzten die Preise für eiserne 
Schiffswinkel und Barren um 5 sh pro Tonne herauf. Die 
gleiche Erhöhung steht auch für Stahlschiffbleche bevor. 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 


Es wurden gesichtet: Am 6. Januar auf 41° 40° N 9° 
40’ 0, 16 Sm. östlich von Port Vecchio: griechischer Schuner 
»Angeliki«, eutmastet und voll Wasser, verlassen. — Am 
30. Dezember: die gesunkene Yacht »Mayflowere liegt in 
6—7 Faden Wasser, ein Teil ihres Mastes ragt über Wasser, 
-— Am 19. Dezember auf 28° 56° N 86° 10° W: Schuner 
»Sakata« gekentert. — Am 5. Januar auf 48" 30° N 5° 40' W, 
38 Sm. westl. von Ushant: unterer Teil eines treibenden hölzernen 
Schiffes, auf dem die Masten noch standen. — Am 4. Januar 
9 Sm. südlich vom Laesoe Rende-Feuerschiff, auf 8 Faden 
Wasser: ein gesunkenes hölzernes Schiff oder Deckshaus, nörd- 
lich treibend. — Am 7. Januar W*°),N 44 Sm. vom Borkum- 
Feuerschiff: einen etwa 6° aus dem Wasser ragenden Mast, 
der anscheinend an einem gesunkenen Wrack festsaß. — Am 
27. Dezember auf 43° N 69° W: eine rote eiserae stumpfe 
Tonne mit einer weißen Nr. 2. — Am 12. Dezember auf 
31° 28° N 70° 28° W: die Seite eines hölzernen Schiffes von 
etwa 100' Länge, die Innenseite nach oben, — Am 6. Januar 
auf 53° 41° N 3° 28° O: einen 2* aus dem Wasser hervor- 
ragenden Mast, der anscheinend noch an einem gesunkenen 
Wrack festsitzt; für die Schiffahrt gefährlich. — Am 24, Dez. 
auf 43° 32° N 60° 30° W: ein in der Wasserlinie treibendes 
Wrack eines Schoners. Das Wrack ist im Dampfertrack, — 
Am 25. Dezember auf 43° N 62° W; eine schwarze stumpfe 
Tonne. — Am 16. Dezember 12 Sm. SO vom Kap Henry: die 
verlassene Barke »Bath«, mit Koblen beladen, mit dem Deck 
in der Wasserlinie. — Am 18. Dezember 3 Sm. N vom Kap 
False und 7 Sm. vom Lande: ein anscheinend mit dem Boden 
uach oben treibendes Schiff. — Am 18. Dezember in der 
Peilung Currituck-Feuerschiff WSW'/,W, auf 12 Faden 
Wasser: zwei große Wrackstücke, die anscheinend von einem 
io der Mitte durchschnittenen Schiffe herrühren. -~ Am 
31. Dezember auf 37° N 75° W: ein 3—4* über Wasser 
ragendes Wrack, über das die See brandet. Das Wrack ist 
für die Schiffahrt gefährlich, da es im Wege der aus der 
Chesapeake-Bucht aus- oder in diese Bucht einlaufenden Schiffe 
liegt. — Am 25. Dezember in der Peilung Diamond Shoal- 
Feuerschiff, 6 Sm. Abstand: eine blanke Spiere von 8 Zoll 
Durchmesser, in der Wasserlinie treibend; eine an der Spiere 
festsitzende Stenge ragte 7‘ über Wasser. — Am 24, Dezbr. 
in der Peilung Loukout Shoals-Feuerschiff SzO 3 Sm. Abstand: 
eine zusammenhängende, 20° im Quadrat große Masse von 
Wrackgütern. — Am 11. Jan.: der auf Grande Vinotiere-Riff 
gestrandete Dampfer »Justine hat im Sturm Masten und 
Schornstein verloren und ist jetzt für die Schiffahrt gefährlich. 
— Am 25, Dezember; der Dampfer »Matinae holte auf 40° 
40 N 32° 27 W die Mannschaft des brit, Dreimastschoners 
»Searchligkt«e von Bord, der seeuntüchtig war und leckte, und 
setzte den Schuner in Brand. 


Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 7. Januar auf 46° N 46° W: 
Eisberg. — Am 14. Dezember auf 48° 8 N 48° 59° W: 
großer Eisberg. — Am 20. Dezember auf 46° 45° N 46° 58° 
W: großer Eisberg. — Am 18. Dezember auf 47° N 46° 45° W: 
2 kleine Eisberge und auf 47° N 46° 50° W: 2 große Eisberge. 
— Am 31. Dezember auf 45° 56 N 46° 17° W: Eisberg, 
164° lang, 52‘ hoch. — Am 31. Dezember auf 46° N 49° W: 
großer Eisberg. — Am 21. Dezember auf 46° 30° N 46° 
50° W: großer Eisberg. — Am 23. Dezember auf 46° 15° N 
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47° 10 W: Eisberg, 110’ hoch, S00* lang. — Am 22. Dez. 
auf 48° & N 49° 37° W: Eisberg. 150° breit, 300° lang. — 


Am 12, Dezember auf 45° 8° N 49° 27° W: großer Eisberg, . 


8 Sm. nach Süden. — Am 20. Dezember auf 48° 6° N 49° 
10° W: großer Eisberg, 200° hoch, 400° lang — Am 
26. Dezember auf 46° 30° N 47° 12° W: großer Eisberg. — 

Berichtigung: In »Hansa« Nr. 2, 1906, muß es bei 
vorweg. Bark »Eliezere 46° N, nicht 76° N heißen. 


Maritime Rundschau. 


Die Rhederei-Aktiengesellschaft von 1896 hat 
die sämtlichen Schiffe der Reederei B. Wencke Söhne, 1€ 
Schiffe von 33 401 R.-T. für den Kaufpreis von 2'/, Millionen 
Mark übernommen. Damit verfügt nunmehr die »Rhederei- 
Aktiengesellschaft von I896+ uber einen Park von 21 
Schiffen mit 44.032 Reg.-Tons. — Das ist das erfrenlichste 
und bedeutsamste nautische Ereignis aus letzter Woche, Daß 
es gelungen ist, die Flotte schöner Wencke’scher Schiffe für 
die deutsche Flagge zu erhalten, wird überall in Seemannos- 
kreisen freudigen Widerhall finden. 


* = 
« 


Der nach Absetzung sämtlicher Unkosten zur Verfügung 
bleibende Reingewinn der Hamburg-Amerika Linie 
im Jahre 1905 wird nach vorsichtigen Schätzungen sich auf 
etwa 35 000 000 Mk. (im Vorjahre 27 600000 Mk.) belaufen. 
Die Verwaltung beabsichtigt vorzuschlagen, von diesem Betrage 
11000000 Mk. zur Auszahlung einer Dividende von 11 Proz. 
(Im Vorjahre 9 Proz.) zu verwenden und etwa 23.000 000 Mk. 
(im Vorjahre 18 000000 Mk.) für Abschreibungen yom Wert 
der Schiffe und für die weitere Verstärkung der Reserven der 
Gesellschaft zu benutzen. 


. 2 
* 


Der hamburgische Senat hat in einem Antrage an 
die Bürgerschaft die Absicht ausgesprochen, den Grenz- 
kanal (in dem heute 4—500 Schuten Unterkunft finden) 
83 m breit, T0000 qm Flächeninhalt, mit einem Kosten- 
aufwand von Mk. 1518000 zu einem Segelschiffshalen 
auszubauen. Ein zur Prüfung dieses Antrages eingesetzter 
Ausschuß der Bürgerschaft empfiehlt nun, nachdem er zahl- 
reiche Projekte geprüft hat, der Bürgerschaft, dem Senats- 
antrage unter der Bedingung ihre Zustimmung zu erteilen, 
daß außer den im Oderhafen herzurichtenden Schutenliege- 
plätzen auch von dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Grenz- 
kanals als Seeschiffhafen an der Saalebafen als Schuten- 
hafen in Benutzung genommen wird, 


Das Kadettenschulschiff des Norddeutschen 
Lloyd, »Herzogin Sophie Charlottes, hat bekanntlich bei 
Kap Horn in einem Orkan eine schwere Havarie erlitten, die 
es nötigte, am 19. September Montevideo anzulaufen. Dort 
wird 2. Zt. die Anftakelung dergebrochenen Masten 
unter Mitwirkung der Kadetten vorgenommen; eine ihnen nur 
selten geboteus Gelegenbeit, sich auch sulche praktischen see- 
männischen Kenntnisse zu erwerben. Die Kadetten des 
ältesten Jahrgangs haben im vergangenen Jahre durchweg als 
vierte Offiziere beim Norddeutschen Lloyd 
Stellung gefunden. 


”* * 
+ 


In der »Shipping Gazette« unterzieht ein Herr O'Shea 
das Feuer auf dem »Old Head of Hinsalee emer 
vernichtenden Kritik und fordert in dringlichen Worten eine 
Verbesserung der Befeuerung dieses hochwichtigen Punktes für 
die internationale Schiffahrt. 











Vermischtes. 


Aus verschiedenen Seeamtsentsoheidungen. Toi cio 
Leichtmatrosen, der aus der Takelage gesttirzt ist. Der Tod 
ist darauf zurückzuführen, daß der Mann die an der Raa an. 
gebrachten Sicherheitsvorrichtungen nicht benutzt hat, Mängel 
der Takelage haben nicht vorgelegen. Die Schiffsleitung trifft 
keine Schuld. (Hamburg.) — Strandung des Dampfers »Eddi 
auf der Schönheider Pulle bei Gjedser. Sie ist verursacht, 
weil der Steuermann St. anf seiner Wache nicht den ihm vom 
Kapitän aufgegebooen Kurs steuern ließ, sondern an ibn eine 
Deviation anbrachte, die er gar vicht gehabt hat. Auch wird 
dem St. zur Last gelegt, Peilungen von Landobjekten zur Berich- 
tigung seines Beatecks nicht vorgenommen zu haben. Diese Nach- 
lässigkeit, wodurch ein Schiff in Gefahr gebracht wurde, ver- 
diene strenge Strafe und es werde deshalb auf Entziehung 
des Patentes als Schiffer auf große Fahrt, das er besitzt, 
erkanut, dagegen ihm das Steuermannspatent belassen. (Stettin. 
(War die »Neue Hambg. Börsenhalle«, die näheren Aufschluß 
über diese Seeamtsentscheidung bringt, richtig unterrichten, 
dann hat das Seeamt zu Stettin hier einen Spruch gefällt, der 
seinem Wortlaut oach der Kritik nicht standhält. Der hier in 
Betracht kommende § 26 des Gesetzes, betr. die Untersuchung 
von Seeupfällen, kenut eine Entziehung des Patentes als 
Schiffer auf großer Fahrt nicht, ebensowenig wie er dem 
Sesamt einräumt, Jemandem das Stenermannspatent zu 
belassen. Dem Seramt steht nur das Recht zu, die Befugnis, 
sei es des Schiffer- oder des Steuermanosgewerbes oder beider 
zu entziehen. Einen Unterschied zwischen Schiffer auf großer, 
auf kleiner oder auf Küstenfahrt kennt das Gesetz nicht, ¢ 
spricht nur die Entziehung zur Befugnis des Schiffergewerbes 
aus (siebe auch die Eutscheidung des Kaiserl. Oberseeamts im 
Fally »Kurfürst, S. 411, 414, Jahrgang 1905). Diese Auf- 
fassung entspricht durchaus dem seemännischen Empfinden, 
da es unverständlich wäre, einem Schiffer auf großer Fahrt, 
dem wegen grober Fehler in der terrestrischen Navigation sein 
Patent genommen ist, die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes in kleiner oder Küsteufahrt dafür einzuraumen. Die 
Seeämter sollten solche Formfehler nicht begehen, dadurch 
wird in seemännischen Kreisen nur Verwirrung bervor- 
gerufen. D. R.) 


Einkommender Seesohiffsverkehr in 1904 und 1905. 


1905 1904 
Schiffe N-R.-T. Schiffe N.-R--T. 
Hamburg... ...... 15118 10382000 14843 961074 
Weserbäfen....... 4335 3390200 4242 3175078 
Bremerhaven ..... 1642 1710084 1650 1540088 
Bremen .......... 2450 1207 400 2328 1208764 
Vegesack u. Burg.. 4l 6135 40) 5711 
Brake. .......--.. 677 445551 579 31502 
Leer ass 3273 142 402 34609 121 497 
Eisfleth -......... 181 20014 1965 16 766 
Kaiser Wilhelm-Ka- 
nal (Gesamtverk. 32700 5 §00 000 32371 5123639 
Dampfer kbm Dampfer = kbm 
Stettio.........0. 3295 3790000 3357 3857000 
Schiffe Schiffe 
Kiel Zu na 6654 1947281 \ 7034 18962238 
\ 
a a ; \. 


ae 
Invalidenversicherung der Seeleute. Die Beiträge für 
die versicherungspflichtigen Seeleute sind von den Regtern an 
die Geschäftsstelle für die Invalideaversicherung des Seeleute 
in Lübeck abzuführen, und zwar stets für das abgelaufone 
Jahr in den ersten sechs Worhen des neuen Jahres. Die Bei- 
tragszahlung hat von den Reedern ohne Aufforderung zu 
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erfolgen. Für den Fall der Nichtinnehaltang der Frist sehen 
die betreffenden Bundesratsvorschriften Ordnungsstsafen vor. 
Wir bringen deshalb den Reedern die ihnen obliegende 
Verpflichtung in Erinnerung, 


Prifangswesen. Am Dienstag, den 23. Januar begiont 
in der Nawigationsschule zu Rostock eine Prüfung zum 
Schiffer auf großer Fahrt uod zum Seesteuermann, Anmel- 
dungen nimmt der Navigationsschuldirektor Herr Dr. Soeken 
entgegen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 15. Januar. Als Mitglied wird Herr 
fi. Gustke aufgenommen. Nach einem kurzen Referat von 
Herrn Kapt. Voss über Versuche auf der Alster mit der 
Mellerschen Nachtrettungsboje, die der Erfinder, Herr Korv.- 
Kapitän Meller in einer Vereiussitzung vorgeführt hatte, 
eahm der Verein folgende Resolution an: 

»Der Nautische Verein zu Hamburg hält die selbst- 
leuchtende Nachtrettungsboje des Herrn Korvettenkapitiin 
a. D. Meller für praktisch und wohlgeeignet zur Rettungs- 
boje von Menschenleben zur See. Dia auf der Alster ver- 
anstalteten Versuche haben sowoh! genügende Sichtweite als 
auch Brenndauer der durch Wind und Wasser unauslösch- 
lichen Flamme ergeben.« 


Aus dem Bericht, den darauf der Kassierer, Herr Kapt. 
Messtorff über die Vermöügensverhältnisse des Vereins ab- 
stattete, geht hervor, daß sich bei Mk, 3218 Einnahme ein 
Überschuß von Mk, 600 ergeben hat und daß außerdem noch 
Ms. 250 an Mitgliederbeiträgen ausstehen. Die Mitglieder- 
anzahl ist nach Abzug der Verstorbenen und Ausgetretenen 
voo 374 auf 380 gestiegen, Nachdem der Vorsitzende dem 
Kassierer für seine Mühewaltung gedankt hatte, wuiden die 
Herren Hechelmann und Struck zu Kassenrevisoren gewählt. — 
Zor Verlesung, Besprechung und einstimmiger Aunahme kam 
sodann der nachfolgende schriftlich eingereichte Antrag von 
Herrn Dir, Böger: 

»Der Nautische Verein zu Hamburg häit die auf Ver- 
anlassung der Marinebehörden geplante Vergrößerung der 
Schleusen des Kaiser : Wilhelm - Kanals und die daraus 
zwingend folgende Verbreiterung des ganzen Kanals auch 
im Interesse der Handelsmarine für durchaus erstrebens- 
wert und notwendig, da durch solche Verbreiterung die 
Sicherheit und Promptheit der Passage nur gewinnen werden 
und feroer der Kanal auch in die Lage versetzt wird, die 
beutigen Schiffsgrößen aufnehmen zu können.« 

Der Verein beschließt, diesen Gegenstand auf die Tages- 
ordoung des Vereinstages zu stellen. Gleichfalls soll zur Be- 
sprechung auf den Vereiustag ein Vortrag von Herm Dr. Ehlers 
betitelt »Erklarung des Begriffs »Seeschiff« gebracht werden, 
Zu Delegierten für den Vereinstag werden die folgenden 
Herren gewählt: Böger (Kaiser Wilhelm-Kanal, Bramslöw, 
Dr. Ehlers (Begriff »Seeschiff<), Opitz und Schroedter 
(Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen); als Ersatz 
die Herren Meyer und Struck. Hierauf setzte der Verein 
die Beratung über das Gesetz betr. die Untersuchung von 
Serunfüllen fort und beschloß die Stellungnahme zu dam zu 
3 22 gestellten Antrag bis zur Anwesenheit des Antragstellers 
zu verschieben ‘Siehe Seite 24). Anlaß zu einer längeren 
Aussprache gab die Erklärung des Begriffs »deutscher 
Schiffer und Steuermanne im § 26, der über die Entziehung 
der Gewerbebefugnis spricht. Zum Ausdruck kommt, daß 
jeder, dem ein Befähigungsnachweis als Schiffer oder Steuer- 
mann som Reiche ausgestellt sei, auch ein deutscher Schiffer 
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und Steuermann im Sinne des $ 26 sein müsse und daß das 
Reich das Recht haben müsse, jedem dieser Patentinhaber die 
Befugnis zur Ausübang des Gewerbes zu entziehen, sobald 
sich nachweisbar herausstellt, daß er die Bedingungen, die bei 
Erteilung dieser Befugnis als vorhanden vorausgesetzt wurden, 
nicht mehr erfüllt. Dieser Auffassung, vorgetragen vom 
Referenten und unterstützt von Exz. Frhre. v. Bodenhausen, 
wird zwar nicht widersprochen, aber doch beschlossen, eine 
Aussprache über sie auf dem Vereinstag herbeizuführen. 
Hierauf beschäftigte sich der Verein mit der Anregung des 
Referenten betr. die Erweiterung des Rechtes der Patent- 
entziehung, ohne daß eine Kausalität zwischen Unfall und 
Verschulden vorliegt. Anoabme fand ein Antrag von Herra 
Dr. Bolte, demzufolge der § 26 folgenden Wortlaut erhält: 


»Auf Antrag des Reichskommissars kann, wenn sich 
ergibt, daß ein deutscher Schiffer, Steuermann oder Maschinist 
bei dem Unfall den Mangel solcher Eigenschaften gezeigt 
hat, welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, 
dureh den Spruch... . . entzogen werden.« 


Weiterberatung des Gesetzes in nächster Sitzung. Herr 
Struck regt hierauf an, der Verein möge Herrn Wasserbau- 
direktor Bubendey für einen Vortrag über die Korrektions- 
arbeiten auf der Unterelbe gewinnen. Dieser beifällig auf- 
geaommenen Anregung wird der Verein näher treten. Nächste 
Sitzung am 22, Januar. 


Verein Dentsoher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 17. Januar. Nach Besprecbung der 
Eingänge beschäftigt sich die Versammlung mit der Markung 
der Lotleinen und beschließt, daß sowohl Lotleinen mit Meter-, 
wie mit Fadeneinteilung an Bord eines jeden deutschen Kauffahr- 
teischiffes sein müssen, und daß bei der Markung das Prinzip 
3,5. 7 schwarz, weiß, rot aufrechterhalten werde, Der An- 
trag des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere, betr. Aus- 
legung eines Feuerschiffes auf den Westertillsänden findet 
einstimmige Annabme; gegebenenfalls sollen die Delegierten für 
die Auslegung einer Heul- und Gasboje eintreten. Zur Ver- 
lesung kamen mehrere Aufsätze über »Mittel zur Hebung des 
Standes«, ein Thema des Verbandstages, mit dem sich der 
Verein in nächster Sitzung eingehend beschäftigen wird. — 
Nächste Sitzung am 24. Januar. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 11. Januar 
abgehaltenen Versammlung wurden 6 Herren als neue Mit- 
glieder in deo Verein aufgenommen. Auf der Tagesordnung 
stand: Rückblick auf das Jahr 1905, Die Mitgliederzahl 
vermehrte sich vom 1. Januar 1905 bis zum 31. Dezember 
1905 um 445 Kapitäne und Schiffsoffiziere, wämlich von 1448 
auf 1893. Die einzelnen Betriebe des Vereins wurden stark 
beansprucht. Die Unterstützungskasse zahlte 2000 Mk. an die 
Witwen verstorbeuer Mitglieder und 750 Mk. an Mitglieder, 
weiche in Not geraten waren. Die Effekten-Versicherung des 
Vereins zahlte 6560,96 Mk. für durch Seeunfall herbeigeführte 
Verluste aus, Durch Barkasse und Rollwagen des Vereins 
wurden $446 Stücke Gepäck durch den Hamburger Hafen 
transportiert, In der Stellenvermittlung war der Verein in der 
Lage, einem Teile seiner Mitglieder besonders zu nützen und 
konnte er ihm innerhalb fünf Monaten Gagen je nach der 
Dienststellang von 2000 bis 13500 Mk. auszahlen. Der Rechts- 
schutz des Vereins wurde in 38 Fällen beansprucht und 
handelte es sich hierbei um ein Objekt im Gesamtwert 
von ca. 14490 Mk. 
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Verband Deutscher Beeschiffer -Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschaftstihrender Verein. 
Stubbenhuk 18.) 











Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 





Seeschiffer - Verein „Weser“ Seeschiffer - Verein 


in Bremerhaven. 


es in Danzig. 
Seeschiffer - Verein „Stettin“ — 
in Stettin. Verein 
etz Deutscher Kapitäne und Offiziere 
Schiffer - Gesellschaft der Handelsmarine Hamburg. 
in Lübeck. 








Xlll. Verbandstag 


am 5. und 6. Februar (Hotel de Rome und du Nord). 











Tages-Ordnung 
1. Tag: UL. Tag. 
9 Uhr. ; 
1. Geschiiftliches: Geschäftsbericht, sonstige Mitteilungen, 8.1 UOBERBATEN.E für ige) (Laterpellation). 
Wahl des geschäftsführenden Vereins, Satzungsberatung. Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
I Uhr. 


6. a) Gesetz über die Untersuchung von Sceunfiillen. 
b) Aufstellung der Beisitzerlisten für die Seeämter. 


Ref.: Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 


Korref.: Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


2. Mittel zur Hebung des Standes. 
Ref.: Verein Flensburger Seeschiffer. 
Korref,: Seeschiffer-Verein »Stettin«. 
3. Einteilung der Lotleinen. 
Ref.: Seeschiffer-Verein »Stettine. 


Korref.: Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 7. Kurzsichtigkeit bezw. Farbenblindheit als Gründe 
4. Auslegung eines Feuerschiffes an Stelle der „Wester- gegen die Berechtigung zum Einjährig-freiwilligen 
Till-Tonne” zwischen Elbe und Weser. Dienst in den Matrosen-Divisionen der Kaiserlichen 
Kef.: Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Marine (Interpellation). 
Handelsmarine— Hamburg. Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Allgemeines. 1. Sonntag, den 4. Februar, Abends 9 Uhr, gesellige Zusammenkunft im 
»Spatenbräu«, Friedrichstraße 172, obere Etage. 
2. Einführung von Gästen ist gestattet. 


c 


Der Beginn der Verhandlungen am 5. Februar ist auf 9 Ubr festgesetzt worden, um den 
Delegierten bis 1 Ubr hinreichend Zeit zur Stellungnahme zu Punkt 1 der Tagesordnung zu geben. 


Als Delegierte sind dem Vorstand bis jetzt folgende Herren namhaft gemacht worden: 

Verbandsvertreter: Schroedter und Lewens. 

Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg: Bendix, Elson, Krech und Voß, 

Verein Flensburger Seeschiffer in Flensburg: Pheiffer, 

Der Vorstand ersucht die übrigen Vereine, ihm ihre Abgeordneten zum Verbandstage 
bekanntgeben zu wollen. 





Der Seeschiffer-Verein in Danzig hat am 13. Januar in seiner jährlichen Generalversammlung 
eine Satzungsänderung nach der Richtung vorgenommen, daß jeder Inhaber eines Schifferpatentes, auch 
ohne als Kapitän gefahren zu haben, zur Mitgliedschaft berechtigt ist. 
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Erscheinungsweise, 
Die „Hansa, Devtsehe nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämtor und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H, W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle K denzen sind an die Rodaktion, | 
Hamburg, Stubbenhuk 18, zu richten, 

Geldsendungen und Expeditionsangelsgenheiten an 
die Verlagshandiung Eckardt & Messtorff, 
Hamburg, Steinhöft 1. 






















Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österrelchischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfr, 

Einzelne Nummern a 50 Ife. 

Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 

Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilugen u. s. w, 





Frühere Jahrgänge (1864 u. ft) und Nummern der , Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 








1906. No. 4. Hamburg, den 27. Januar. 43. Jahrgang. 
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britischen Werften. — Die $$ 19, 70 und 74 der Seemannsordnung. — Temperaturmessungen bei Kohlenbränden an Bord. — 
Aus verschiedenen Handelskammerberichten. — Schiffbau. — Treibende Schiffahrtshindernisse. — Maritime Rundschau — 
Vermischtes, — Vereinsnachrichten, — Verband Deutscher Seeschiffer - Vereine. 








Der Pflichtenkreis eines Kapitäns. 

Wie manigfach die Aufgaben eines Kapitäns 
sind, der den Vorzug hat, einen transatlantischen 
Passagierdampfer zu führen, ist uns in jüngster Zeit 
vor Augen geführt worden. Weil ein Japaner von 
Distinktion im Speisesalon einen Tischplatz erbielt, 
der ihm nicht paßte, richtete er an drei auslän- 
dische wegen ihrer Deutschenfeindlichkeit bekannte 
Blätter ein Schreiben, das zu einer ganzen Literatur 
Anlaß gegeben hat. Glücklicherweise sind dem 
Kapitän, ehe ihm Gelegenheit zu einer Rechtferti- 
gung vor der Direktion gegeben ward und ehe die 
ausländische Presse die japanische Zuschrift zu 
kommentieren begann, in zwei angesehenen Eng- 
ländern Freunde entstanden. Beide Herren, ehe- 
malige Passagiere des Schiffes, schildern in Schreiben 
an die »Times« den deutschen Kapitän als gewandt, 
zavorkommend und höflich: der eine Herr, Lord 
Robert Cecil, nennt Kapitän v. Binzer sogar seinen 
Gentleman feinster und vornehmster Arte. Damit 
ist der Kapitän, ehe er überhaupt Stellung zu den 
Vorwürfen des Japaners nehmen konnte, rehabilitiert 
und es wird sich gewiß um eine unglückliche Ver- 
kettung von Mißverständnissen handeln. Vielleicht 
hervorgerufen durch eine zwischen Occidentalen und 
Orientalen bestehende aber unerörtert gebliebene 
Divergenz in Anschauungen über Etiquettenfragen. 
— Wir haben diesen Vorfall auch hier nur zur 


‚ Sprache gebracht, um zu zeigen, wie manigfach 


‚Au gen sind, die an den Führer eines 
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Passagierdampfers gestellt werden. Nautik und 
Seemannschaft, seine eigentlichen Berufsgebiete, 
mag er sie noch so vollkommen beherrschen, es 
genügt nicht zur Qualifikation. Sie treten erst in 
ihr Recht, wenn eine Seegefahr im Verzuge ist. 
Wenn der Aufenthalt an Bord aus irgend einem 
Grunde von Betätigung »höherer Gewalt« unge- 
mütlich wird. Dann ist der Tischplatz Nebensache. 
An leeren Stühlen fehlt es ja nicht. — — Als 
Beitrag zu einer Geschichte ‚über das Tätigkeits- 
feld von Kapitänen ist der Vorfall festzuhalten. 


* 
“ 


Das englische Fremdengesetz (Aliens Act) 
mit seinem Verbot gegen die Landung unbemittelter 
Einwanderer in einem Hafen des Ver. Königreichs, 
kann trotz seiner kurzen Dauer auf eine bewegte 
Vergangenheit zurückblicken. Während sich die 
Schwächen anderer Gesetze mit ihrem Alter mehren 
und sich nicht sofort nach ihrem Inkrafttreten 
fiihlbar zu machen pflegen, zeigte die Aliens Act 


ihre Undurchführbarkeit innerhalb der ersten 
36 Stunden ihres Bestehens. Und zwar in so 
ausgesprochener Weise, daß eine ihrer Haupt- 


bestimmungen mit Wissen und Willen der Behörden 
umgangen werden mußte. — Die Schiffbrüchigen 
einer amerikanischen Bark, die von einem Schiff 
auf See aufgenommen und nach Havre gebracht 
worden waren, sollten mit einem der American 
Liner über Southampton nach ihrer Heimat befördert 
werden. Dazu war zunächst ihre Expedition nach 
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Southampton erforderlich. Ohne an die Bestimmungen 
der Aliens Act zu denken, wurden die Leute an 
Bord eines der Kanaldanıpfer der Havre-Southamp- 
ton-Route eingeschifft, um am Bestimmungsort auf 
den nächsten Ankunftstermin der »St. Paul« zu 
warten, die sie nach Hause bringen sollte. Der 
englische Einwandererbeamte war anderer Ansicht. 
Er verbot die Landung der Schiffbrüchigen, weil 
sie zur Kategorie der »destitute alien immigrants« 
gehören. Erst nach entschiedener Intervention des 
amerikanischen Konsuls, der die Verantwortung 
über den Verbleib der Seeleute übernahm, ward 
ihre Landung gestattet. Daß damit auch zugleich 
das Gesetz umgangen worden ist, wird von keiner 
Seite bestritten. Man fragt sich nun aber, was in 
analogen Fällen geschehen soll, wenn der Konsul 
eines Landes gegenüber dem Landungsverbot 
schiffbrüchiger Landsleute nicht die gleiche Energie 
entfaltet, wie sie der amerikanische Konsul hier 
gezeigt hat?! Noch verwickelter wird die Geschichte, 
wenn es sich um ausländische (also auch deutsche) 
Schiffbrüchige von einem englischen Schiffe handelt. 
Die betreffenden Konsuln lehnen selbstverständlich 
jede Verpflichtung ab, da in solchem Falle ihre 
Landsleute als (ehemalige, noch nicht abgemusterte) 
Angehörige englischer Schiffsbesatzungen unter eng- 
lischer Gesetzgebung stehen. Nach den Bestimmungen 
der Aliens Act verbietet die englische Einwanderer- 
behörde die Landung der Leute, denn sie gehören 
auf alle Fälle zur Kategorie »mittelloser, auslän- 
discher Einwanderere — und die Schiffbrüchigen 
bleiben an Bord, bis sie vor Altersschwäche sterben. 
Und zwar auf Kosten des Schiffes, das sie geborgen 
hat. Sie, wie es das Gesetz gegenüber mittellosen 
Einwanderern vorschreibt, nach ihrem Abgangs- 
ort zurückzubringen, läßt sich bei Schiffbrüchigen 
nicht gut ausführen, »as there is a prejudice against 
the dumping overboard of ablebodied seamen«, wie 
»Syren and Shipping« sagt. — Die geschilderten 
Vorgänge zeigen, daß das seit dem 1. Januar in 
Kraft befindliche Gesetz insofern abänderungs- 
bedürftig ist, als der Begriff »destitute alien im- 
migrante näherer Erklärung bedarf. 


Amerikanische Schiffahrtsprämien. 

Der Wunsch, eine Prämienpolitik großen Stiles 
für die nordamerikanische Handelsmarine einzu- 
führen, gowinnt immer mehr Anhänger im Lande 
der Stripes und Stars. Dieser Tatsache, so bedauer- 
licb sie ist, dürfen wir uns nicht verschließen. 
Wir müssen damit rechnen, die Ver, Staaten in 
absehbarer Zeit an hervorragender Stelle unter den 
Ländern zu finden, die in einer Treibhauskultur 
das geeignete Mittel für die Prosperität eines 
Gewerbes sehen, das nach unserem Begriff nur im 
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scharfen Luftzug gedeihen kann. Daß die Handels- 
marine der Ver. Staaten schon heute eine Reihe 
staatlicher Vergünstigungen genießt, ist hinreichend 
bekannt, weniger verbreitet mag vielleicht sein, daß 
gerade der Entwicklungsgang, den das amerikanische 
Seewesen durch die ihm zuteil gewordenen Privi- 
legien genommen hat, Anlaß zu den Kundgebungen 
für eine erweiterte Subventionspolitik gewesen ist. 
Nur dort, auf jenen Routen, wo sie entweder Vor- 
zugsrechte genießt oder staatlichen Zuschuß erhält, 
hat die amerikanische Flagge ein Daseinsrecht zu 
erwerben verstanden. Deshalb soll auch der Be- 
eriff »Küstenfahrte auf den Verkehr zwischen 
Mutterland und Kolonien, insbesondere nach den 
Philippinen hin, ausgedehnt werden. Ist dieser 
Idee auch neuerdings in Senator Newland ein sach- 
kundiger Gegner entstanden, als er für die Fahrt 
von und nach den Philippinen das open-door 
Prinzip sehr entschieden vertritt -- es wird wenig 
nützen, der Zug der Zeit, angefacht durch den 
Präsidenten Roosevelt selbst, drängt nach der ent- 
gegengesetzten Richtung. Die Mehrheit glaubt. 
weil der Industrie durch Hochschutzzölle Nutzen 
geworden ist, könne auch nur das Seewesen durch 
Staatsunterstützungen gedeihen. Sachliche Gegen- 
argumente werden ungeprüft bei Seite geschoben, 
man will sie gar nicht hören, noch weniger wird 
versucht. sie zu widerlegen. Diesen Kindruck 
gewinnt man auch bei der Nachricht, daß de 
»Senatsausschuß für Handel« die Vorschläge der 
bekannten »Merchant Marine Commission« zum 
Entwurf eines Subventionsgesetzes kurzerhand gut- 
geheißen haben soll. Nur Senator Mallory kommt 
mit einen eigenen Gedanken, mit dem Antrag, 
neben den Passagier- und Postschiffen auch die 
Tramps zu subventionieren; 5 $ per Ton will er 
ihnen zukommen lassen, Dieser Anregung mag 
aber wohl vorläufig die erforderliche Mehrheit 
feblen, ihre Verwirklichung wird dagegen auch von 
der Kommission angestrebt, nur sollen vorher Er- 
hebungen überdie Erwerbsverhältnisse, die Fahrten etc. 
der Trampdampfer stattfinden. Unter den präzisierten 
Vorschlägen der Kommission finden sich Gesamt- 
forderungen von $ 1283250 für das erste Jahr, 
vom ]. Juli 1906 bis 30. Juni 1907. Für das 
zweite Jahr, in dem die Summe von $ 1250000 
als Unterstützung für Frachtschiffe figurieren soll 
und die Postsubventionen aus näher bezeichneten 
Gründen erhöht werden sollen, sind $ 3507 000 
ausgesetzt. Das Jahr darauf sollen es $ 3313 000 
werden, die um $ 500000 jährlich bis zu einer 
Maximalziffer wachsen sollen. -— Diese Vorschläge 
unterscheiden sich in wesentlichen Punkten von 
dem hier früher in seinen Einzelheiten bekannt- 
gegebenen Entwurf. 
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Taifun- und überhaupt Sturmwarnungsdienst auf See. 
Nach den neuesten Veröffentlichungen der Wetterbureaus der Philippinen, bearbeitet von Wilhelm Krebs. 


Die Seeschiffahrt hat im Segel- wie im Dampf- 
betrieb durch Vergrößerung der Fahrzeuge an 


Leistungsfähigkeit und auch an Sicherheit gewonnen. | 


Die Führer der gıoßen Segler pflegen fast jedes 
Tief des Luftdruckes anzunehmen. Die Führer der 
großen Dampfer fühlen sich stark genug, jedem 
Sturm zum Trotz ihren Kurs einzuhalten. Immer- 
bin gibt demgegenüber der sechs Wochen lange 
Kampf der Viermastbark »Lalla Rookh« um die 
Umfahrung des Kap Horn zu denken, nicht minder 
das Scheitern großer Dampfer, wie der »Zuriac, im 
Starm, die mörderische Sturzsee des Passagier- 
dampfers »Campania« oder die bis zu Wahnsinns- 
ausbrüchen gesteigerte Angst der zur Sturmzeit 
eingesperrten Zwischendecker der »Pretoria« und 
»Patrieiae, Für manche Fälle erscheint es immer 
noch das Beste, dem schlimmsten Toben der ent- 
fesselten Elemente nach Möglichkeit auszuweichen. 


Das Jahr 1905, dem jene Fälle angehörten, 
war freilich ausnehmend stürmischer Natur. Es 
war ein Taifunjahr geführlichster Art und bestätigte 
selbst die zuerst in ihm für alle drei Hauptbereiche 
dieser Sturmart aufgestellte Regel, daß die Taifun- 
gefahr in den Jahren stärkster Sonnentätigkeit 
ebenfalls einen Gipfel zu erreichen pflegt. 


Das dieser allgemeineren Vorausbestimmung 
vorher nicht zugängliche Taifungebiet war das 
ausgedehnteste der drei, das Taifungebiet im west- 
lichen Pazifik. In dem Jahre höchstgesteigerter 
Sonnentiitigkeit 1905 verzeichnete es nieht weniger 
als sechs Taifune von einer Zerstörungskraft, daß 
sie das Interesse der gesamten Kulturwelt bean- 
spruchten. 

Im April 1905 wurden von dem gleichen 
Taifun am 19. und 20. die östlichen Karolinen, 
am 28. und 29. die Insel Luzon verwüstet. Im 
Mai wurden am 19. und 20. zwei Barkschiffe bei 
den Malden Islands von einem Taifun zum Scheitern 
gebracht. Am 30. Juni wurden einige Atolle der 
Marshallgruppe, besonders Milli und Jaluit, An- 
fang Juli, wahrscheinlich von demselben Taifun, 
Pagan der Marianengruppe und danach vielleicht 
auch noch Schiffe nahe der südchinesischen Küste, 
bei Swatow, heimgesucht. Am 5. Juli tobte auch 
über den Samoainseln ein Taifun. Im September 
wurden nach Telegrammen vom 26. und 30. die 
Philippinen, besonders Samar und Luzon, von 
einem Taifun verheert, vielleicht demselben, der die 
ohne genaues Datum übermittelten Verwüstungen 
auf der Marianeninsel Saypan veranlaßt hatte. 


leicht auch gleichzeitig Japan unter einem schweren 
Taifun gelitten haben. 


Min. 


Im | 
November soll am 8. Saypan nochmals und viel- | 








Das war eine über Erwarten reiche Bestätigung 
zu einem Schluß, den der Unterzeichnete zu- 
erst im vorjährigen Juli zog, als erst die Nach- 
richten von dem Ponape-Taifun und ein Telegramm 
von Samoa vorlagen. Er gliederte sich den Schluß- 
folgerungen Meldrum’s für die Mauritiustaifune 
und Poey’s für die gleichartigen westindischen 
Stürme an. Gezogen war er auf Grund des Tabellen- 
materials in einem eben erschienenen Taifunwerke, 
das Pater José Algué, den Direktor des von der 
amerikanischen Regierung neu eingerichteten 
Witterungsdienstes der Philippinen, zum Verfasser 
hat: »The Cyclones of the Far East«.') 


Als besonders wertvoll für Seeleute, für die 
das Werk in erster Linie bestimmt ist, erscheint 
die Aufzählung von 19 chinesischen und die kurze 
Beschreibung von 87 philippinischen Zufluchts- 
häfen. Von ihnen ist der als der sicherste geschilderte 
Hafen San Vincente, an der Nordküste Luzons, 
noch nicht einmal auf neueren deutschen Hand- 
atlanten zu finden. Vor allem sind auch bei den 
chinesischen Häfen Angaben darüber gemacht, gegen 
welche Richtungen der Taifuntiefs sie Schutz 
gewähren. Nach Maßgabe dieser Richtungen werden 
die Taifune in elf Typen unterschieden, die in 
einer für seemännischen Gebrauch bestinmten 
Zusammenfassung in fünf größere Gruppen ein- 
geordnet sind. Die Taifune der ersten Gruppe 
kreuzen nördlich von Manila dessen Meridian, die 
Taifane der zweiten Gruppe südlich. Die der 
dritten Gruppe biegen im Pazifik nach Norden ab, 
ohne jenen Meridian zu kreuzen. Die der vierten 
Gruppe entstehen im Chinesischen Meere westlich 
von Manila. Die der fünften Gruppe biegen in 
diesem Meere um und kreuzen vorher wie nachher 
jenen Meridian erst südlich, dann nördlich von 
Manila. 


Die in philippinischen Gewässern eigentlich 
gefahrdrohenden Taifune sind diejenigen der ersten, 
zweiten und fünften Gruppe, Auf sie ist auch der 
Sturmsignaldienst der Küstenstationen eingerichtet, 
der außerdem vorbereitende Signale, sowie Auf- 
schlüsse über näheres oder entfernteres Vorüber- 
ziehen an der jeweiligen Station, sowie über 
drohende Sturmfluten gibt.?} Aus diesen Gründen, 
und weil er seit Jahren hauptsächlich Körpersignale 


| benutzt, darf er als Vorläufer des vom 1. Januar 


1906 an für die chinesischen Küstengebiete geplanten 
Sturmwarnungsdienstes des Paters Froc angesehen 
werden, dem eine vorbildliche Bedeutung auch für 
zeitgemäße Reformen im nordatlantischen Sturm- 
warnungswesen beigemessen wird.*) Als Fortschritt 
gilt dabei, daß Lage und Bewegungsrichtung der 
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ganzen Tiefs und nicht allein die einzelnen Sturm- 
richtungen angezeigt werden. 

Von weit größerer Bedeutung erscheint aber 
die Ausbildung der Schiffsführer zu eigenem sicheren 
Urteil über Lage und Bewegung der Taifuntiefs, 
auf Grund der von Meer und Atmosphäre gebotenen 
Vorzeichen. 

Für die Schiffabrt an den Ostküsten der Philip- 
pinen kommt ganz außerordentlich das Vorzeichen 
der Taifundiinung (swell) in Betracht. Bei dem 
schweren Apriltaifun 1905 war es beispielsweise 
entscheidend für die Sicherung des Dampfers »La 
Paz y Buen Viajac, der am 27. April auf der 
nach dem ganzen Ostquadranten hin schutzlosen 
Reede von Gubat an der Südostecke Luzons lag. 
Die Dünung ließ erkennen, daß das Tief im Norden 
vorbeiziehen würde. Wegen Ausbleibens östlicher 
Sturmrichtungen versprach demnach Gubat vollen 
Schutz.) Die Taifundünung kann bis auf 1200 See- 
meilen Entfernung, etwa 5 Tage vor Eintreffen 
eines nahenden Taifuns, beobachtet werden. !) 


Die Atmosphäre bietet Warnungszeichen vor 
allem durch Luftdruck, Luftströmungen und Be- 
wölkung. Die ersteren beiden Faktoren sind ver- 
wertet für einen besonderen Prognosen- Apparat, 
das von Pater Algué erfundene Barozyklonometer. 
Es ist zusammengesetzt aus einem Taifunbarometer 
und einer Windscheibe. Das Barometer kann je 
nach geographischer Breite und Jahreszeit so ein- 
gestellt werden, daß es angibt, in welcher der drei, 
ein Taifuntief umgebenden Sturmzunen die Beob- 
achtungsstelle sich gerade befindet. Die wiederholte 
Einstellung der Windscheibe nach der Windrich- 
tung, unter Berücksichtigung erst der mittleren 
Zugrichtung der Taifune, danach der weiteren 
Luftdruckbewegung, ergibt nacheinander in zwei 
Annäherungen die Lage des Tiefs und seinen un- 
gefiihren Abstand, in einer dritten Annäherung 
seine Bewegungsrichtung. Diese dritte Annäherung 
wird auf mechanischem Wege, durch Verstellen 
zweier einander kreuzenden Zeigernadeln gegen 
eine dritte erreicht. Das geschieht unter Berück- 
sichtigung der Luftdruckinderung auf Grund der 
Fournier’schen Regel, nach der die Entfernungen 
desselben Tiefs, zu zwei verschiedenen Zeitpunkten, 
umgekehrt proportional sind der Abweichung des 


Anmerkungen. 


') Department of the Interior, Weather Bureau. »Tha 
Cyclones of the Far East« by Rev. José Algué, 8. J. 
Second (Revised) Edition. Manila, Bureau of Public 
Printing 1904. 283 8. 4°. 

*) Fr. Marcial Sola 8. J., Meteorological Service of the 
Philippines Islands 1865—1902. Report of the Director 
of the en Weather Bureau 1902, Part II, 
Manila 1903, 


*) Fin The er Wettersignale für die See- 
fahrer, insbesondere auch für den Nordatlantischen 
Ozean. Annalen der Hydrographie 1905, 8. 513—516. 


*, Philippine Weather Bureau, Bulletin for 1905, S. 126, 














Luftdrucks vom Luftdruckmittel. Dieses mechanischo 
Verfahren, also die dritte, wichtigste Annäherung 
mit Hülfe des Barozyklonometers, hält Pater Algué 
selbst auf fahrenden Schiften nicht für anwendbar. 
Der Unterzeichnete möchte dem widersprechen, 
wenn auch nur für Dampfer in der rubigeren Außen- 
zone eines Taifuns. Nach den von Pater Alyué 
selbst gegebenen praktischen Beispielen kann die 
dritte Annäherung schon aus Beobachtungen erhalten 
werden, die nur eine halbe Stunde auseinander- 
liegen. Im Notfalle kann ein Dampfer aber inner- 
halb dieser Zeit eine ganz bestimmte Richtung und 
Geschwindigkeit festhalten, wenn nicht gar durch 
geeignete Maschinenmanöver sich ungefähr auf der 
gleichen Stelle halten. 


Doch dürfte auf See in jedem Falle die dritte 
Annäherung einigermaßen ersetzt werden durch 
wiederholte Erlangung der zweiten, von der die 
jeweilige Lage und der ungefähre Abstand des 
Taifuntiefs geliefert wird. Und die so gewonnene 
Feststellung darf noch Verschärfung erwarten durch 
verständnisvolle Beobachtung der mittleren und der 
oberen Luftströmungen an den Wolken. Von diesen 
hat Pater Algué besonders schon die oberen für 
Vorausbestimmung der Taifune fruchtbar gemacht. 
Der Oberseite des Sturmwirbel nach verschiedenen 
Seiten hin entströmend, haben Zirren das Nahen 
des Galvestop-Taifuns vom 8, September 1900 auf 
350 Seemeilen und mehr als 30 Stunden, anderer 
Taifune sogar auf die dreifache Entfernung hin 
angekündigt. Es kommt bei Beobachtung der Zirren 
nur darauf an, ob ihre Bewegungs- und Strahlungs- 
richtung annähernd übereinstimmt. Nur dann ist 
der Schluß gestattet, daß sie wirklich nach einer 
Stelle — der Lage der Taifuntiefs — konvergieren, 
in Wirklichkeit also von ibr ausgehen. 


Nach Beobachtungen des Unterzeichneten, ge- 
legentlich einer atlantischen Reise nach der Totalitäts- 
zone der Sonnenfinsternis vom 30. August 1905, 
auf Dampfern der Hamburg- Amerika Linie, ist 
solche Feststellung auch auf See mit aller not- 
wendigen Schärfe möglic. Es genügen dafür 
Wolkenspiegel der bekannten einfachen Form, die 
auf dem Azimutkompaß, nach Nord orientiert, auf- 
gelegt werden. Als Nebenergebnisse solcher Beob- 
achtungen können exakte Aufschlüsse über die 
Schwankungen des Schiffes gewonnen werden, die 
für die neuen Bestrebungen, diese Schwankungen 
durch einen Rotationsapparat zu dämpfen, wichtig 
zu werden versprechen. 


Doch sind Beobachtungen dieser Art auf See 
auch für weitere Verschärfung der Taifun- und über- 
haupt Sturmprognosen von unzweifelbafter Bedeutung. 
Das weite Feld der Luftströmungen in mittlerer 
Höhe der Atmosphäre stellt solche Verschärfung 
nicht allein in Bezug auf Lage, Abstand und 
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Richtung der Tiefs, sondern auch in Bezug auf 
die Neigung der Wirbelachse u. dergl. in Aussicht. 

Von einer weiteren Erforschung der atmos- 
phärischen Wirbel auf den Wegen, die Pater Algué 


er ro 


in seinem oben empfohlenen Werke gewiesen hat, 
sind demnach große Fortschritte für die Siche- 
rung der Seeschiffahrt gegen Sturmgefahren zu 
erwarten. 





Stapelläufe von deutschen und 


britischen Werften. 


Dezember 1905. 












































































2. Bin? Raum- © | Name +s 
| Grössenverhältnisse nt Auftraggeber | Erbauer des Schiffes ü 
| | | a) deutsche Werften. 

Kı u 13200 Dept | Kaiserliche Marine | Vulkao-Werft, Stettia || Pommern 
FD) 274 37%23'11 1 3000 t Tf.) Atlas - Linie, Bremen | Bremer Vulkan, Vegesack | Anatolia . 

, — Hamburg-Amerika Linie | G. Seebeck A.-G., Bremerhaven | Karlsruhe > 

> 2WOX3TE"K206" © 2600 » | Flensburger D.-Ges, von 1869 =| Heary Koch, Lübeck | Sexta » 

>| -- ' 4000 | Horn, Schleswig | Neptun-W erft, Rostock | Hornsuod » 
PD 119,2%X15,3%X9.5 m | ad Hamburg-Amerika Linie | Bremer Vulkan. Vegesack Navarra > 
for, 44.5 m Länge | — | Stettiner Kaufmannschaft * Oderwerke, Stettin 
PO) 127X15.24X9,0 m | 6500 BRT.) Deutsche Ostafrika Linie _ Blohm & Voss, Hamburg iad > 
> 6310515 m 900 tTf. Eine Firma in Buenos Aires | Nordseewerke, Emden Sajonia 

b) englische Werften. 
fsD|) 10821116" _ Hull S. F. & Ice Company | Earles Shipb. & Eng. Co., Hull | Isle of Wight 
FD) 370513211" 7000 t TE Britain S. S. Co.. London | G Armstrong, Whitworth & Co., Walker | Chatam L 

» | 35448 27/8" — | Sydney Furneaux & Co., London | Joho Priestman & Co., Southwick Clivergrove > 
fd) 13022 12'3" _ Crown S. Co., Grimsby ' Earles Shipb. & Eng. Co., Hull rown 
FD) 48151408" 11000 > || Lamport & Holt, Liverpool ‚ Raylton, Dixon & Co., Middlesbro Velasquez BC 

» | 35949268" — | Walter Runciman & Co., Liverpool | | J. Readhead & Sons, South Shields) Castlemoor 
PD) 273' Länge — | Fraisinet & Cie, Marseille wan, Hunter & Wigham Richardson, Newcastle Golo B 
FD) 24034 168" ' 1700 » | G. Lamp & Cu., Caen Sunderland Shipb. Co. | Niobe > 

» 1 350 a 26:65” ‚6800 » | Red »R« Line, "Newcastle Wm. Doxford & Sons. Sunderland | Ryton > 
PD} 332 249“ | — | D,-Reederei »Union«, A.-G., Hamb.| Irvines Shipb. & Dry Docks Comp., Hartlepool | Sieglinde G 
FD LEE H — ; Henry Fernie & Son, Liverpool Craggs & Sons, Middlesbro | Martazan L 

, | 12800 BRT. A. N. Hansen & Co., Tünsberg Eine Firma in Sunderland St. Andrews 

, | 4109¢505¢29'3" | _ Eine Firma in Fiume | J. L. Thompson & Sons, Sunderland| Siam 

» | 3724830 . -- Furuess, Witty & Co., Hartlepool ‘Northumberland Shipb, Co., Howdon) Adriana L 

» | 342K 46% 244" _ F. Yeoman, Harlepool Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Cheleford > 

> | 326K 46K 23'6" — Chart 8. 8. Co., Liverpool J. L. Thompson & Sons, Sunderland, Dacse Hill > 

» | 36x48 243" — | 8. Samman & Co., Hull | Ropner & Son, Stockton | Foston > 

> - — | Eine Firma in Norwegen N Wood Skinner & Co., Newcastle | Hellas N 

» | 350° Länge — | Inkula 8. 8. Co, Liverpool | Furness, Withy & Co. Hartlepool} Ikala L 

>| 343X472" |) 0 — F. Carrick & Co., Newcastle Blyth Shipb. Company | Medomsley > 

» | 400%4931'6" 7000 t Tf.) China Mutual 8. N. Co., Liverpool!) Armstrong, Whitworth & Co., Walker | Myrmidon . 

» | 33148 244” _ Donald & Taylor, Glasgow Tyne Iron Shipb. Company Navarra ‚L 
PD! a ote a dial | — | Fratelli Cosulich, Triest | Craig, Taylor & Co., Thornaby | Virginia i > 
FD | 3000 » | Eine schwedische Firma | Wm. Doxford & Sons, Pallion | Oxclosund 
| 13022 2¢12410" — Moodys & Kelly, Grimsby Earles Shipb. & Eng. Co., Hull | Thrush 4 

! 116521130" | a T. J, Wales, Swansea | Goole Shipb. & Rep. Co., Goole | Triton OL 

FD | 300%? NEE, 7000 >» | Pacific 8. N. Cdmpany, London : James Laing & Sons, Sunderland || Bogota > 

» | 37246 28'2" — | James Chambers & Co. Liverpool | Pickersgill & Sons, Sunderland | GreystockeCastle| » 

» | 34650 25'5" — | Dowgate 8. S. Co., London Bartram & Sons, Sunderland | Ludgate u» 
c) schottische Werften. | 

FD! 04x 52x29,9* ‘4700 BRT. Harris & Dixon, London | D. & W. Henderson & Co.. Patrick! Heliopolis IL 

Fs 126 X22>X11'6" | - North Eastern S. F, Co., Grimsby | Cochrane & Sons, Selby | Bromelia | 
FR | 2000 » | Indo-China 8. N. Co, London ' Hall, Russel & Co., Aberdeen _ Ship-Shing h 

400%479¢29'6" | 4500 >» Eine Firma in Genua | London & Glasgow Eng. & Ship Co,, Govan, Cordova ] 
FD) 400% 52% 30 ' 5100 » | Monarch S. 8. Co, Glasgow | Napier & Miller, Yoker | English Monarch BC 

» | 320% 47K 257" 5500t Tf. Easton, Greig & Co., Glasgow A. Rodger & Co., Port Glasgow | Glenfinlas | 

> | 362K47%K 29 3850 BRT. Napier & Connell, Glasgow | Ch. Connell & Co., Scotstoun Kilchattan q 

’ | 210K34 153" | 1600t TE. Eine deutsche Firma Grangemouth & Greenock Dock Co. | Margarete 1G 
PD) 14925 15'2 - Eine Firma in Sidney Caledonian Eng. &Shipb.Co., Preston) Morguya \ 
FD) 120X22xX9 East Coast S, S. Co., Knigs Syun | G, Brown & Co,, Greenock | Sea Nymph | 
PD) 444543410" 16370 BRT. British India S. N. Co. | Barclay, Curle & Co, Wbiteinch | Chanda L 
FD) 3854929 7250t Tf. Astral S. S. Co., Port Glasgow | Russell & Co., Port Glasgow Drumcairne |» 
FD) LIT 2111/6" | — || Forward 5. F. Co.. Grimsby Cochrane & Sons, Selby | Northward 
FD) 24033 166" 1250 BRT.) Glen & Co., Glasgow Wm. Hamilton & Co., P, Glasgow) Winga 
PD! 486 5634/10" 8000 t Tf.! P. & O. Company Caird & Co., Greenock Devanha L 
FD) 200%3015'L” 1000 BRT.| Unbekannt Caledontan Eng. & Ship. Co., Preston, Santa Cruz 

| d) irische Werften. | 

FD UOXKEKIET" ee | Thomas & Jobn Brocklebank, Liverp.| Harland & Wolff, Belfast ‘ Manipur BC 

PD 2600 British India S. N. Co. Workman, Clark & Co., Belfast | Suva L 
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Den §§ 19, 70 und 74 der Seemannsordnung 


hat das Hanseatische Oberlandeagericht eine Auslegung gegeben, | wird, daß das Schiff einen sicheren Zwischenhafen anläuft, der 
auf die wir die Aufmerksamkeit der Leser riehten möchten. | Reeder, der seine materiellen Interessen durch Assekuranz oder 
Handelt es sich doch hier um die Auffassung des in Seesachen | Vertrag mit Charterera sicher stellen kaon, aber auf Aus- 
kompetentesten deutschen Gerichtshofes in einer Rechisfrage, | führung der Reise besteht, obwohl die Mannschaft durch die 
die ebensosehr die Reederei- wie die Seemanoskreise inter- | Blockadeschiffe, durch Minen etc. in die dringendste Lebens- 
essiert. Die 88 70 und 74 gehüren zusammen. Der eine | gefahr gebracht werden würde. Unter solchen Umständen 
zählt die Fälle auf, die den Kapitän zur Eotlassung des Schiffs- | würde nach der hier bekämpften Auslegung des § 74 die 
mannes vor Ablauf der Dienstzeit berechtigen, der andere gibt | Mannschaft für verpflichtet erklärt werden müssen, auf dem 
an, unter welchen Umständen der Schiffsmann vor Ablauf der | Schiffe zu bleiben. Schon die Seerechtskonferenz (pag. 195% 
Dienstzeit seine Eotlassung fordern kann. Schon die alte | der Protokolle) hat es für unnötig erklärt, das Gegenteil im 
Seemannsordoung zählte alle diese Möglichkeiten auf, und der | Gesetze zu sagen, denn unter solchen Umständen werde der 
Reeder sowohl wie der Seemann durften aunehmen, bier eine | Schiffer auch obue ausdrückliche Bestimmung bei jedem 
lückenlose Wiedergabe aller Gründe für vorzeitige Lösung des | Richter Schutz finden. Daß in der Tat die einfachste Billig- 
Dienstverbältoisses vor sich zu haben”) Kine zwar seit langen | keit dies fordert, ist einleuchtend. Außerdem können auch in 
Jahren bestehende, trotzdem aber irrtümliche Auffassung. Zu | der Person des einzelnen Schiffsmannes Umstände aller Art 
dieser Erkenotnis zwingt uos das hier in Frage kommende | eintreten, wegen welcher ihm aus zwingenden Gründen der 
Urteil des Hanseatischen Oberlandesgerichtes. Der Klage liegt | Billigkeit das Recht, den Schiffsdienst zu verlassen, gewährt 
ein Tatbestand zu Grunde, mit dem wir uns schon früher aus | werden muß. Des weiteren sind aber die Fälle zu bedenkeo, 
anderer Veranlassung beschäftigt hahen. Weil der Dampfer | in denen durch die Verfügung des Reeders über das Scbiff 
»Elisabethe im Hafen von Vigo Schiffen des baltischen Ge- | der Dienst auf demselben vio anderer wird, als zu weichem 
schwaders der russischen Kriegsflotte Koblen an Bord gab und | der Schiffsmann sich verheuert bat. In solchem Fall kann 
auch die Flotte nach dem Mittelmeer begleiten sollte, weigerte | der Schiffsmano, ohne auf Lösung des Heuervertrages zu be- 
sich der klägerische Matrose M. seinen Dienst fortzusetzen. Er | stehen, den Dienst auf dem Schiffe deswegen verweigern, weil 
forderte seine sofortige Entlassung aus dem Schiffsdienste, | er sich zur Leistung der Dienste, die von ihm gefordert werden, 
weil die besonderen Umstände der Fahrt »ihn mit erheblichen | nicht verpflichtet habe. Dies trifft vor allem zu, wenn der 
Gefahren bedrohten, denen sich auszusetzen er nicht verpflichtet | Schiffsmann für eine Reise nach einem bestimmten Hafen ge- 
sei. Der Kapitän bat iho, als er trotz mehrfacher Abmahnung | heuert ist und das Schiff nachträglich auf eine ganz andere 
auf seinem Entschluß beharrte, von dem deutschen Konsul, | Reise gesandt wird. Das Schiffahrtsunternehmen kann aber 
der laut § 5 Seemannsordnung als Seemaunsamt fungierte, | nicht na binsichtlich des Zieles, sondern auch der Art nach 
abgemustert, wornit er laut § 18 die Beendigeng des Dienst- | geändert werden, so 2. B. wenn ein Dampfer anstatt auf 
verbältoisses verlautbart bat. Der Heuervertrag des Klägers | Frachtreisen auf andere Unternehmungen, wie Fischerei aus- 
ist also ia der Tat am 30. Oktober durch beide Parteien, die | gesandt wird. Wenn durch derartige nachträgliche Verfügungen 
insoweit einverstanden waren, für beendet erklärt. Streit be- | des Reeders der Schiffsdienst wesentlich verändert wird, kano 
stand zwischen ibnen aber nur insofern, als der Kapitäu den | die vorher geheuerte Mannschaft nicht verpflichtet sein, ih» 
Kläger wegen wiederholten Ungehorsams und fortgesetzter | auszuführen.e Diese Erwägungen würden auch auf deu Fall 
Widerspenstigkeit entlassen wollte, während der Kläger sich | »Elisabethe zutreffen, wenn sich der Dienst des Klägers durch 
wegen der besonderen Gefahren der von der Reederei ange- | Fortsetzung der Reise geändert hätte Ein Recht zur ein- 
ordusten Reise berechtigt glaubte, die Entlassung zu fordern. | seitigen Lösung seines Diestnverhältnisses konnte dem Kläger 
der Umstand, daß das Schiff Kriegskontrebande führte, nur 
dann zustehen, wenn dadurch seine Person gefährdet oder sein 
Schiffsdienst verändert, insbesondere erschwert wurde. 


Zeitschrift, 














Ob der Kläger zu seinem Vorgehen berechtigt war, kommt 
auf die Auslegung des § 74 an. Ehe das Oberlandesgericht 
diese Beweisführugg vornimmt, geht es in ausführlicher, sehr 
anregender Weise auf den geschichtlichen Werdegang des Bis hierher läßt sich der Beweisführung, weil sie logisch 
$ 74**) ein. Dabei wird der Nachweis geführt, daß dieser ! aufgehaut ist, ohne besonderen Widerspruch folgen. Dagegen 
Paragraph, ebenso wie sein Vorgänger (61) der alten Seemanns- | können wir den Sätzen nicht zustimmen, durch die bewiesen 
ordnung, aus dem H. G. B. hervorgegangen und in seinem | werden soll, daß die Fortsetzung der Fahrt ungefährlich war. 
ursprünglichen Aufbau von dort übernommen worden ist, Bei | Es heißt dort, nachdem ohne Angabe von Gründen behauptet 
seinem Entstehen ist ausdrücklich ausgesprochen worden, daß | wird, daß von einer Gefahr für die Besatzung auf der Weiter- 
von Erwähnung anderer Gründe, wegen welcher ein Schiffs- | reise durch das Mittelmeer keine Rede sein könne, wörtlich: 
mann seine Entlassung fordern könnte ..... Abstand zu 
nehmen sei, da die allgemeinen Grundsätze des Rechtes für 
deren Beurteilung ausreichten. 


»Die Behauptung der Russen, daß sie bereits in der Nord- 
see auf Japanische Torpedoboote gestoßen seien und daß etwa 
50 Meilen von Vigo eines ihrer Transportschiffe in die Luft 
gesprengt sei, waren nicht geeignet, Besorgnisse für den 
weiteren Verlauf der Fahrt za erregen. Ein Angriff der 
Japaner im Mittelmeer konnte nicht befürchtet werden, da 
auch dieses noch durch die größten Entfernungen von ihrem 
Machtbereiche getrennt war. Wie die Sache zu beurteilen 
wäre, weno der Dampfer der ıussischen Flotte in grofere 
Nähe des Kriegsschauplatzes, sei es auch nur bis Madagaskar 
hätte folgen sollen, braucht nicht erörtert zu werden, denn 
nicht dieses, sondern nur die Fahrt durch das Mittelmeer 
stand in Frage.« 


Nach erfolgter, wie gesagt, ausführlicher Beweisführung 
heißt es in der Begründung weiter: »Die Richtigkeit der somit 
aus der Entstehungsgeschichte des Gesetzes gewonnenen Aus- 
legung wird auch dadurelı bestätigt, daß sie die einzige den 
Erfordernissen der Billigkeit entsprechende ıst. Denn wenn 
man die im § 74 der geltenden Sermannsordoung enthaltene 
Aufzählung von Fällen, in denen der Schiffsmann seine Ent- 
lassang fordern kano, als erschüpfend erachtete, so würden 
vielfach Entscheidungen von monströser Härte notwendig. Man 
setze z. B. den Fall, daß der Bestimmungsbafen eines Schiffes 


infolge eines während der Reise ausgebrochenen Krieges blockiert Mit dieser Auffassung. mag sie auch in bezug auf die 


Gefahrengrenzen den tatsächlichen Verhältnissen entsprochen 
haben, (was aber doch erst viel später als z. Zt. der Dienst- 
verweigerung des Klägers festgestellt worden ist) wird bei 
den Schiffsleuten eine Urteilskraft über die Grenzen eines 





”) Abgesehen natürlich vom § 69, der die Beendigung 
des Heuervertrages regeit, wenn das Schiff dem Reeder ver- 
loren geht. 

"") Siehe Näheres »Hans. Gerichts-Zeitung Nr. 51, 1905. 
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Kriegsfeldes vorausgesetzt, oder richtiger gesagt, ihnen zuge- 
matet, die sie garnicht haben können. Der klägerische Matrose 
wußte über den Krieg und sein» Ausdehnung nicht mehr, als 
was ihm auf der einen Seite vom Konsul und Kapitän, auf 
der anderen Seite von der russischen Besatzung der Kriegs- 
schiffe mitgeteilt worden war. Die einen, sie hielt er für 
Partei, nannten die Weiterfahrt gefahrlos, die anderen, die 
ihm wegen ihrer Parteilosigkeit glaubwürdiger erschienen, 
erzählten, daß ein Transportschiff bereits in die Luft ge- 
sprengt sei. Ein ähnliches Schicksal konnte danach auch die 
»Eiisabetb« treffen. Nicht ganz verständlich erscheint uns 
ferner, weshalb das Gericht durchblicken läßt, daß Madagaskar 
{wo bekanotlich mehrere deutsche Kohlenschiffe lagen) mög- 
licherweise schon der Gefahrenzone zuzurechnen sei, die 
den Schiffsmano zur Aufgabe seines Dienstes berechtigen 
könnte. 

Dann noch ein Wort zu § 19. Nach ihm soll der Kapitän 
vor der Abmusterung dem abzumusternden Seemanne im See- 
jabrtsbuche die bisherigen Rang- und Dienstverhältuisse und 
die Dauer der Dienstreise bescheinigen, was dann laut § 20 
vom Seemannsamte beglaubigt und laut $ 22 durch Vermerk 
der erfolgten Abmasterung vervollständigt wird. Diese Vor- 


schrift, deren Befolgung im $ 114 durch Drobung von Geld- 
strafe gesichert ist. gilt für jede Abmusterung, aus welchem 
Grande immer sie erfolgen möge. Sie ist vom Kapitän ver- 
letzt, da er, wie er selbst ausführt, das Seefabrtsbuch des 
Klägers dem Konsul absichtlich ohne jede Eintragung über- 
geben hat. Er hat bei Verrichtung seines Dienstes also ein 
den Schutz des Klägers bezweckendes Gesetz vorsätzlich ver- 
letzt, weshalb die beklagte Reederei gemäß $ 823 B. G. B. und 
§ 485 H. G. B. für den Schaden baftet. Die Folge ist ge- 
wesen, daß auch der Konsul nichts io das Buch eingetragen 
bat uud Kläger in Hamburg nach seiner Entlassung aus der 
Haft einen neuen Schiffsdienst erst hat annehmen können, 
nachdem sein Prozeßvertreter ihm einen nachträglichen Ver- 
merk der Abmusterung von dem hamburgischen Seemanns- 
amte verschafft hatte. Daß ihm hierdurch vier Tage verloren 
gegangen siod, ist nicht bestritten und ist ohne weiteres glaub- 
haft und auch der geforderte Betrag von Mk. 2,50 Unterhalt 
und 2 Mk. Heuer per Tag scheint angemessen. Dem Kläger 
sind daher für diese Versäumnis 18 Mk. zuzubilligen. Zu einer 
Verurteilung der Beklagten kann dies aber nicht führen, weil 
Kläger ihr zum Ersatze des durch den Bruoh seines Heuer- 
vertrages verursachten Schadens verpflichtet ist. 


Temperaturmessungen bei Kohlenbränden an Bord. 





In dieser Angelegenheit hat die See-Berufsgenossenschaft 
den Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg um ein Gut- 
achten über die Eigenschaft des von Herro Kapt. v. Schrötter 
{auf 8. 33 seiner Schrift: »Die Gefahren der Koblenladungen«) 
empfohlenen Kohlenbohrers schriftlich ersucht. Im Verlaufe 
des Schreibens heißt es: »Unsere Rundfrage bezüglich des 
Wertes täglicher Temperaturmessungen durch an den Luken 
ringebaute Meßröhren hat ergeben, daß diese Messungen nur 
problematische Bedeutung besitzen, da schon Feuerherde in 
our 2 Fuß Entfernung von den Meßröhren wicht entdeckt 
wurden, Der Germanische Lloyd empfiehlt deshalb, die Meß- 
röhren ganz aufzugeben und dafür fägliche Bohrungen in den 
Kobleoladungen im Bereich der Lukenoffnungen nach etwaigen 
Feuerberden anzustellen. Vor Stellungnahme zu diesem An- 
tage wäre uns indessen das Urteil erfahrener Fachmänner 
darüber erwünscht, ob diese Bohrungen, die doch immerhin 
erhebliche Zeit in Anspruch nehmen würden, praktisch durch- 
führbar sind und eine Verbesserung gegenüber einer täglichen 
Temperaturmessung durch eingebaute Röhren bedeuten würden. 
Nach unserem Dafürhalten ist diese Frage nicht so ohne 
weiteres zu bejahen, da ja bei schlechtem Wetter ein Öffnen 
der Luken zu Bohrungszwecken ausgeschlossen ist und 40 
eventuell wochenlang jede Kontrolle unterbleiben müßte, wo- 
gegen eine Temperaturmessuog darch MeBrohre sich immer 
noch vornehmen liesse und so doch wenigstens eine relative 
Sicherheit verbürgt würde.« 

Auf Grund dieses Schreibens hat der Verein Deutscher 
Seeschigfer eine Kommission, bestehend aus den Herren Kapt. 
Hilgendorf, Maletzky und Voß, ernannt, um zu der Frage 
Stellung zu nehmen. Ihr Bericht, den der Verein mit gering- 
fügiger Abänderung annahm, bat folgenden Wortlaut: 

»Der von Herm Kapitän v, Schrötter auf Seite 33 seiner 
Schrift empfohlene Kohlenbohrer ist aus dem einfachen Grunde 
nicht zu empfehlen, weil mit ihm größere Kohlenstücke, die 
sich ihm beim Einbohren in die Kohlenladung entgegensetzen, 
schwerlich zu durchbobren sind. Besser eignet sich dazu 
seio gezogenes Stahlrohr {Manoesmannrohr), das unten mit 
Löchern und einer auslaufenden runden Stahlspitze 
sehen ist, 

Ein solches Rohr, dessen innerer Durchmesser nar 1%,” 
zurbetragen braucht, läßt sich durch Rammen in jede Kohlen- 


. 


ver 





ladung sowohl vertikal wie schräge hineintreiben, und es wird 
mit seiner Stablspitze jedes sich ihm in den Weg stellande 
Koblenstiick durchdringen. Der Verein ist überzeugt, daß 
Temperaturmessungen in vertikal in den Luken angebrachten 
Rohren nur dann Bedeutung haben, wenn diese Rohre gerade 
in oder über einem Erhitzungsherd in die Kohlen münden. 
Erfahrungsgemäß strömt von jedem Erhitzungsherd in Kohlen 
die Hitze vorzugsweise nach oben, sie macht sich stets in den 
mehr oder weniger senkrecht über dem Feuerherd liegenden 
Kohlenmassen, und zwar bis dicht unter ihrer Oberfläche bemerk- 
bar. Bei halb oder als Ballast mit Kohlen beladenen Schiffen, 
über deren Kohlen man hinweggehen oder kriechen kann, 
würde es deshalb schon genügen, wenn man die Hand etwa 
in ihrer Länge in die Kohlen hineinsteckt, um einen darunter 
vorhandenen Erhitzungsherd feststellen zu können. Bei voll- 
beladenen Schiffen empfiehlt es sich, Stahlrohre, wie oben 
beschrieben, nicht vertikal, sondern von den Luken aus schräge 
in die Kohlenladung vor Anfang der Reise einzurammen, und 


. zwar so, daß die oberen Enden der Rohre in den Luken aits- 


münden und durch einfache Holzpfropfen oder Verschraubungen 
verschlossen werden. Die Einrammung dieser Rohre hat 
möglichst in der Richtung der Oberfläche des unter den Luken 
befindlichen, dort abgestumpften Gruskegels der Kohlenladung 
zu erfolgen. 


Durch solche, durch Neuaufschraubung von Rohrlänger 
beliebig lange Kohre ist bei Einführung von Thermometern au 
Drabtstungen ein grüßeres Flächenfeld der Kohlen kontrollier- 
bar und es läßt sich die ungeführe Lage eines unter der 
Rohrleitung liegenden Erhitzangsherdes feststellen. Hat man 
den Herd einmal festgestellt, so ist entweder das Temperatur- 
rohr oder ein für diesen Zweck vorhandenes Reserverohr bis 
zum ermittelten Feuerherd in die Kohlen einzutreiben. Auf 
der oben an Deck befindlichen Öffnung der Rohrleitung kann 
man leicht einen Schlauch der Drackpumpe befestigen und 
unter Druck Wasser in die erhitzten oder brennenden Koblen 
einführen, so daß dann die Möglichkeit gegeben ist, das Feuer 
durch den direkt am Feuerherd entstehenden Wasserdampf 
zu löschen, 

Viel Zeit erfordert ein solches Mauöver nicht: ein Öffnen 
der Luken ist auch bei schlechtem Wetter und bei eiumal 
ermitteltem Erhitzungsherd aicht absolut notwendig, da es 
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genügen würde, ein Loch von der Grüße des Durchmessers 
der Stahlrohre in die Persenninge und die Holzluke zu hauen, 
durch das dann das Stahlrohr bis an den Berd des Feuers 
gerammt werden kann. 


Um ein Breitschlagen des oberen mit Gewinde versehenen 
Robrendes beim Einrammen zu vermeiden, empfiehlt sich dort 
das Aufschrauben einer Verschlußkappe.« 





Aus verschiedenen Handelskammerberichten. 


Lübeck. 


Auf dem Gebiete des Sohlffahrtswesens haben die seit 
Jahren angestrebten internationalen Vorschriften über die 
Lichter- und Sigealführung der Fischerfahrzeuge und der 
Lotsendampffahrzeuge neuerdings von zuständiger Stelle eine 
Fassung erhalten, die im wesentlichen den durch frühere An- 
träge geltend gemachten Wünschen der Handelskammer ent- 
spricht. Insbesondere ist gegen den ersten Entwurf vom Jahre 
1900 eine wesentliche Verbilligung der Zeichenfeuer insofern 
eingetreten, als von der Einführung der teueren pyrotechnischen 
Feuer Abstand genommen und ferner den meist nur an den 
Küsten ihrem Gewerbe in offenen Booten obliegenden Ostsee- 
fischern gestattet worden ist, weniger stark leuchtende und 
kostspielige Lampen zu benutzen, als sie für die auf den großen 
belebten Seestraßen arbeitenden Fischerflotten vorgeschrieben 
sind. Der letzte Entwurf ist zweifellos geeignet, eine wesent- 
liche Verbesserung der bisberigen Zustände herbeizuführen. 
Seine baldige Inkraftsetzung ist daher für äußerst zweckmäßig 
zu erachten. 

Die von der norwegischen Schiffervereinigung vorgeschlagene 
obligatorische Einführung einer zweiten Toplaterne für alle 
Dampfer als internationale Vorschrift ist von der Handelskammer 
als zweckmäßig und im Interesse der Sicherbeit der Schiffahrt 
liegend erachtet worden. Die beiden Toplaternen werden infolge 
ihrer höberen Position bedeutend früher sichtbar als die Seiten- 
laternen. Aus ihrer Stellung zu einander lassen sich daher 
naturgemäß auch viel früher Schlüsse auf Kurs und Kurs- 
änderungen eines Schiffes ziehen, was erheblich zur Erhöhung 
der Sicherheit der Schiffahrt beitragen würde. 


_ Es ist indessen zu erwägen, daß der Artikel 2 Abs. e der 
Verordnung zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe 
auf See vom 9. Mai 1807 vorschreibt, daß bei der schon jetzt 
zulässigen Führung einer zweiten Toplaterne beide Lichter so 
angebracht sein müssen, daß das hintere wenigstens 4'/, m 
höher ist, als das vordere. Bei der obligatorischen Anwendung 
von zwei Toplaternen wird die Innehaltang dieser Vorschrift 
auf Schwierigkeiten insofern stoßen, als bei kleineren zwei- 
mastigen Dampfern, durch örtliche Gründe und Verhältnisse 
bedingt, vielfach die Masten so niedrig als irgend angängig 
gehalten werden. Die Handelskammer hat daher empfohlen, 
im Falle der obligatorischen Einführung von zwei Toplaternen 
auf diese Schwierigkeiten Rücksicht zu nehmen und ent- 
sprechende besondere Vorschriften zu erlassen. 


Der von maßgebenden Kreisen ausgegangenen Befürwortung, 
das bisherige auf dem Bundesratsbeschluß vom 26. Juni 1889 
beruhende umständliche Dispensationsverfahren zur Verhütung 
mißbräuchlicher Anmusterung nicht gehörig geprüfter Sesstener- 
leute und Maschinisten besser durch ein anderes zu ersetzen, 
hat sich auch die Handelskammer angeschlossen, da dieses weit- 
läufige Verfahren in den Schiffabrtskreisen als überaus lästig 
empfunden worden ist. Nach ibrem Dafürhalten ist ein durch- 
aus empfehlenswerter Ersatz des bisherigen Verfahrens der 
vorgeschlagene Erlaß einer Vorschrift, die den Kapitäuen zur 
Pflicht macht, von einem Fahrtantritt mit ungenügender Be- 
satzung dem Seeamt bezw. Konsulat des Abfahrtshafens sobald 
wie möglich protokollarisch oder schriftlich unter Angabe des 
Grundes Anzeige zu erstatten und einen Vermerk hierüber 
in das Schiffstagebuch einzutragen, Dagegen erscheint eine 
Verpflichtung des Kapitiins zur Wiederholung dieser Anzeige 





in jedem Hafen, welchen das Schiff bis zur Beendigung der 
Reise mit nicht vorschriftsmäßiger Besatzung anläuft und 
wieder verläßt, untunlich. Einerseits würde nämlich die 
Wiederholung der Anzeige angesichts der häufig nur auf 
Stunden bemessenen Aufenthalte in einem solchen Zwischen- 
hafen erhebliche Belästigungen im Gefolge haben, andererseits 
dürfte aber auch ein Ersatz der provisorisch angestellten 
Schiffsoffiziere sehr schwierig seio, weil namentlich in kleineren 
Häfen vorschriftsmäßig geprüfte Seesteuerleute und Maschinisten 
mit guter Qualifikation nicht immer zur Genüge vorhanden zu 
sein pflegen. 

Eine Umfrage des Zentralvereins für Hebang der deutschen 
Fluß- und Kanalschiffabrt gab der Handelskammer Anlaß, auch 
zur Frage der Klagen der Privatschiffer über eine angeblich 
zu rigorose Handhabung der Klassifikationsvorschriften durch 
die Transportversicherungsgesellschaften Stellung zu nehmen. 
Diesbeztigliche Erhebungen haben ergeben, daß Klagen über 
zu rigorose Entscheidungen ..diesar Gesellschaften hier nur ver- 
einzelt laut geworden sind, sodaß, soweit die hiesigen Er- 
fahrungen zu Grunde gelegt werden können, von einer un- 
gerechtfertigten Ausnutzung des Monopols der vereinigten 
Transportversicherungs-Gesellschaften nicht gesprochen werden 
kann. Etwaige Härten hinsichtlich der Klassifizierungsgrund- 
sätze werden sich voraussichtlich durch eine direkte Fühlung- 
nahme mit den Gesellschaften schnell und zweckmäßig beheben 
lassen, Bei allen Maßregein wird indessen wohl zu beachten 
sein, daß eine zu nachsichtige Handhabung der Klassifizierung 
auch leicht eine wesentliche Schädigung der Ladungsinteressenten 
berbeizuführen geeignet ist. 


Seesohiffabrt., Der Raumgehalt des in Lübeck beheitrateten 
Schiffsbestandes, der in den letzten Jahren stetige Fortschritte 
gemacht hat, ist im Beriebtsjahre wiederum gestiegen und zwar 
von 62278 auf 80489 Reg.-Tons Brutto. Infolge der günstigen 
Winterverhältnisse konnten die Hauptdampfsebiffahrts- 
linien von hier aus ihre Fahrt ohne Unterbrechung aufrecht 
erhalten. Durchgängig machte sich eine ziemliche lebhafte 
Güterhewrgung geltend, sodaß alle von hier aus unterhaltenen 
Dampfschiffahrtsrouten meist stark beschäftigt waren. Zeitweilig 
genügten sogar die vorhandenen Schiffsräume nicht, so daß 
Extradampfer eingelegt werden mußten. Dies gilt besonders 
für den russischen und finnischeu Verkehr. Da die Schiff- 
fahrt auf der Elbe in diesem Sommer glücklicherweise unge- 
stört blieb, so kam der stärkere Kanalverkehr auch der See- 
sehiffabrt zugute. Auch der umfangreivhere Getreideimport 
seewärts trug in diesem Jahre zur Belebung der Seeschiff- 
fahrt bei, 


Bei den in freier Fahrt verkehrenden hiesigen Dampfern 
erstreckte sich die schun seit etwa 4 Jahren anhaltende Depression 
des Frachtenmarktes auch noch über den größeren Teil des 
laufenden Jahres. Die von der Ostsee und dem Weißen Meer 
während des Sommers bezahlten Raten, mit Ausnahme der für 
die Holzfrachten in der Ostsee bezahlten, hielten sich auf einer 
so niedrigen Stufe, daß von einer Rentabilität selbst moderner 
Dampfer bei widrigen Verhältnissen, wie langen Reisen oder 
Aufenthalt in den Lade- und Loschbhafen, nicht die Rede sein 
konnte, Besonders in den russischen Plätzen machte sich der 
letztere Ubelstand infolge der politischen Wirren empfindlich 
fühlbar. Zu Beginn des Herbstes ist jedoch eine entschiedene 
Besserung im Frachtenmarkt eingetreten. Wenn dieser erfreu- 
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liche und langersehote Umschwung nun auch zeitlich mit dem 
Friedessschluß zwischeu Japan und Rußland zusammenfällt, 
so wird er doch nicht als Folge des letzteren angesehen. Die 
Befestigung der Raten ging vielmehr von Nordamerika aus, 
infolge eines seit langem nicht gekaonten umfangreichen 
Getreidetransportes. Dazu trat noch der durch die Naphta- 
brände für große Koblentransporte nach Kronstadt, Riga und 
Libau plötzlich erforderliche Räumtebedarf, der eine weitere 
Stärkung nach sich zog. Leider kommt aber die allgemeine 
Aufbesserung der Raten zu spät, um die Resultate des laufenden 
Geschäftsjahres nennenswert zu beeinflussen. Zur Erzielung 
von Minimalraten für in freier Fahrt beschäftigte Schiffe haben 
sich eine große Anzahl deutscher und ausländischer Reeder 
zusammengeschlossen. Über die Zweckmäßigkeit dieser Ver- 
einigung sind die Ansichten geteilt. Jedenfalls kann ein ab- 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 








Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 3. Dezember auf 34° 0' N 
73° O W: Wrackteile.. — Am 27. Dezember auf 49° 30° N 
29° 1 W: Wrackgut. — Am 5. November, 15 Sm. SO vom 
Kap Horn: treibende Bark »Dendreath Castle. — Etwa im 
Desember auf 38° 4° N 34°4’ W: Heultonne. — Am 19. Januar 
bei Terschelling-Feuerschiff: Wrack, 2 abgebrochene Masten 
und Bugspriet ragen heraus. — Am 17. Januar auf Sasbroe’s 
Sand: Viermastbark, Fockmast mit Raben steht noch, die 
anderen über Bord. — Am 28, Dezember auf 37° 9 N 74° 
56 W: gekentertes Wrack von, Holz. 

Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 13. Januar auf 46° 2‘ N 46° 
22 W: 2 kleine Eisberge. — Am 8. Januar auf 45° 5 N 
46°21 W: mehrere Eisberge. — Am 3. Januar auf 45° 40' N 
50° 37° W: Eisberg. — Am 4. Januar auf 46° 26° N 520 
%' W: mehrere Eisberge. — Am 5. Januar auf 46° N 50° W; 
Eisberg. — Am 5. Januar auf 47° N 52° W: Eisberg. — Am 
31. Dezember auf 45° 50 N 46° 16° W: Eisberg, — Am 
19. Januar auf 47° N 47° W: mehrere Eisberge. 





Sehiffbau, 


Bananfträge. 
Die Hamburg-Amerika Linie beauftragte den Stettiner 
Vulkan mit dem Bau eines großen Doppelsohrauben-Sohnell- 
dampfers für die Fahrt zwischen Hamburg und Süd-Amerika, 


Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Kosmos«, 
Hamburg, bat neuerdisgs den Bau von zwei Dampfern von 
je etwa 8000 Tons Tragfähigkeit kontrahiert, so daß sie gegen- 
wärtig 3 große Doppelschrauben-Passagierdampfer und 3 große 
Frachtdampfer im Bau hat zur successiven Einstellung in ihre 
Linie im Laufe dieses Jahres. 

Die Firma F. Busse in Geestemünde hat bei einer Schiffs- 
werft in Glasgow zwei nene Fisohdampfer in Auftrag gegeben, 
die im April und August abgeliefert werden sollen. Beide 
Dampter werden für die Islandfischerei eingerichtet. Der Bau 
ist nach der »Wes.-Ztg.« auswärtigen Werften zugestellt 
worden, weil die Weserwerften wegen zu starker Beschäftigung 
zu lange Lieferfristen ausbedungen hatten. 

”* 7 

; Stapelläufe, 

Für Soetje Gebr., Hamburg, ist auf der Werft von 
4, H. N. Wichhorst, Hamburg, der Schleppdampfer +-Max 
je glücklich zu Wasser gelassen. 
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schließendes Urteil erst dann gewonnen werden, wenn die 
Tendenz des Marktes den Absichten der Vereinigung entgegen, 
anstatt wie im letzten Jahr denselben vorausläuft. Wie ge- 
wöhnlich fuhren die hiesigen Trampdampfer im Sommer in 
der Nord und Ostsee, wie auch vom Weißen Meer. Im Winter 
war ein Teil als Transportschiffe an die russische Flotte sowie 
als Extradampfer nach Deutsch - Südwest - Afrika verchartert. 
Die übrigen Boote wurden teils in der Fruchtfahrt vom Mittel- 
ländischen Meer, teils mit pitch-pine vom Golf von Mexiko 
befrachtet. Unerwähnt darf nicht bleiben, daß das Reederei- 
geschäft im allgemeinen sehr unter den unsicheren Arbeiter- 
verbiltoissen zu leiden hatte, da sich Arbeiterausstände während 
des ganzen Jahres nicht nur in russischen und schwedischen, 
sondern auch in holländischen und französischen Häfen be- 
merkbar machten. 





Probefahrten. 

Der von den Nordseewerken, Emden, für eine argentinische 
Reederei erbaute Doppelschraubendampfer »Sajonia IL« machte 
am 21. Januar seine Probefahrt, die zur Zufriedenheit verlief. 
Der Dampfer mißt: 63 X 10 X 5,15 m; Tragfähigkeit 900 Tons 
d. w. Zwei dreifache Expausionsmaschinen indizieren etwa 
600 PS., zwei Kessel von 13 Atm. Überdruck liefern den er- 
forderlichen Dampf. Der Dampfer ist für Frachtfabrt bestimmt, 
hat jedoch in geräumigen, luftigen Deckshäusern Salon- und 
Kammereinrichtungen für Passagiere. 


Deutsoher Sohiffbau in 1905. Auszug aus Berichten 
der »Neuen Hbg, Börsenhalle«e, die ihr von den Werften zu- 


gegangen sind: 


Im Bau 
Erbaut 1905: , 
watt Schitfe B-R.T. Ende 1905: 
Blohm & Voß, Hamburg ........ 7 387400 62 900 
Bremer Vulkan, Vegesack ....... ll 34474 40 600 
Reiberstieg Schiffswerfte und 

Maschinenfabrik, Hamburg.... 4 14453 6 200 
Janssen & Schmilinsky, Hamburg. 10 1061 1495 
Job. ted RE i -0., Geeste- 

ET SPEER 26011 33 400 
PR en Reismühlen, Rhederei u. 

Schiffban A.-G., Bremerbaven 2 5 600 9440 
A.-G. Weser Bremen........... 5 2 896 32 186 
J. Frerichs & Co., A.-G., Osterholz 26 
Nordseewerke A.-G., Emden ,.... 10 3448 2 628 
Eiderwerft A.-G., Tönning ....... 6 10021 12 160 
Flensburger Schiffbau-Ges., Flensb. 10 22629 42 340 
Friedr. Krupp A.-G., Germania- 

worft, Biel ..„....-..000000: 4 20059 30 724 
Howaldtswerke, Kiel............ 19 24293 ll4il 
Henry Koch, Lübeck ........... 7 10925 6 210 
A.-G. Neptun, Rostock .......... 12 20344 27 000 
Stettin. Maschinenbau-A.-G. Vulkan, 

Bt 2:0 22-0 anne 14 056 69510 
Nüscke & Co., Stettin........... 5 4294 2 600 
Stettiner Oderwerke............. ll 5567 4902 
F, Schichau, Danzig (1905 Danzig 

und Elbing)..............005 — 22427 33 513 





Maritime Rundsehau. 


In Hamburg hat eine gemeinschaftliche Sitzuog der 
Direktoren der Hamburger Reedereien mit Herro General- 
direktor Ballin an der Spitze und fünf Delegierten des Vereins 
Hamburger Exporteure stattgefunden, in der die Klagen 
über die Beförderung von Frachtgut. die der Verein 
seit längerer Zeit im Namen seiver Mitglieder erhoben, zur 
Sprache kamen. Ein Beschluß wurde nicht gefaßt. Der 
Verein wird die Klagen der Verlader schriftlich fixieren und 
dann will man prüfen, wie berechtigten Beschwerden Abhilfe 
geschaffen werden kann. 
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Die Peninsular and Oriental S. N. Co. beabsichtigt einen 
regelmäßigen Dampfschiffahrtsverkehr zwischen 
Hamburg und sämtlichen indischen Häfen einzu- 
richten. Die genannte Gesellschaft ist bereit, Waren für 
regelmäßige Abfahrten zu buchen und großen Verladern sehr 
niedrige Raten anzubieten. 


= * 
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Vorstand und Aufsichtsrat der Hamburg-Siidameri- 
kanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft haben 
beschlossen, der in der ersten Hälfte des März stattfindenden 
Generalversammlang die Verteilung einer Dividende von 
10 pZt. bei reichlichen Abschreibungen vorzuschlagen. Im 
Vorjahre gelangten bekanntlich 8 pZt. zur Verteilung. 


Unter 77 Dampfern, die mit dem Clayton-Apparat 
ausgerüstet sind, befinden sich auch 12 deutsche Schiffe. 
darunter 7 des Norddeutschen Lloyd, 2 der Hamburg-Amenka 
Linie und 3 der Reederei von A. C. de Freitas & Co. Ham- 
burg. Im Anschluß hieran darf bemerkt werden, daß der 
Dampfer »Turakina« von der New Zealand 8. 8. Co. vor Ver- 
lust bewahrt worden ist, weil ein schwerer Schiffsbrand durch 
die Anwendung des Clayton -Gases gelöscht werden kounte. 
Die »Shipping Gazettes vom 4. Januar schildert diesen Fall 
eingehend und gibt später auch bekannt, daß die New Zealand 
8. 8. Co. infolge dieses günstigen Resultats 14 weitere Dampfer 
ihrer Flotte mit dem Clayton-Apparat ausgerüstet hat. 


Unter 4531 Schiffen, die von Übersee im Jahre 1905 
in New-York ankamen, waren 883 deutsche, 1919 britische, 
382 norwegische, 118 französische, 70 dänische ete. Die 
Gesamtanzahl aller Passagiere, die von europdischen Häfen 
in New-York ankamen war: 198126 Kajüts- und 727 546 
Zwischendeckspassagıere. 

+ 

Dam belgischen Schulschiff »Comte de Smet 
Naeyer«, das von einer elfmonatigen Reise nach Antwerpen 
Mitte Januar zurückgekehrt ist, bringt die einheimische Presse 
aufrichtiges Interesse entgegen, hält sie und mit ihr die Re- 
gierung doch ao der Idee fest, daß mit der Indienststellung 
dieses Schiffes der Grundstein zum Bau einer Handelsmarine 
großen Stiles gelegt worden. ist. Abwarten! 

Von einem deutschen Fischdampfer wird berichtet, 
daß er dem Bergungsdampfer, der ibn flott gemacht hatte, 
ausgerückt und trotz harter Verfolgung nicht wieder cin- 
geholt worden’ ist. Ein Seemannsstreich ans der Zeit ohne 
Kabel und Telegraphen. Damals noch profitabel, heute zwecklos. 

* 

Das erste Dampfschiff, das Passagiere über den 
atlantıschen Ozean beförderte, war der Dampfer »Siriuse, der 
1838 von Cork ausliof und 1847 bei Vork unterging. 56 Jahre 
Jag es auf dem Meeresgrund, dann wurde es gehoben. Aus 
den Metallteıleu ließ die Firma Samuel Mason in Birmingham, 
die es angekauft hatte, Medaillen schlagen. Von diesen ist 
ein Stück dem Konig Eduard geschenkt worden und auch 
Kaiser Wilbelm bat eine Medaille, die ihm als Erinnerungs- 
geschenk angeboten wurde, angenommen. 

” © 
7 

An Stelle des aus der Danziger Reederei A.-G. aus- 
geachiedenen Herrn Theodor Rodenacker sind die Herren Emil 
Behnke und Waldemar Sieg zum Vorstand der Gesellschaft 
ernannt worden. 5 * 


. 

Am 18, Januar wurde Herr Kapt. F. Spruth zum 
Expert für den Verein Hamburger Assekuradeure ernannt. 
Nachdem er 20 Jahre bei der Hamburg-Amerika Linie gefahren 
hatte, wurde er 1897 Iuspektor des »Nordischen Bergungs- 
Vereinse. In dieser schwierigen Stellung ist ihm mancher 
schöne Erfolg beschieden gewesen. 


[Januar 1406, 


Lord Ritchie, ehemaliger Präsident des englischen 
Handelsamtes, ist im Alter von 67 Jahren gestorben. Als 
Urheber des Gesetzes über die Leuchtfeuerabgaben war er 
während seiner Amtszeit als Präsident (1895—1900) den 
schwersten Angriffen aus englischen Scbiffabrtskreisen ausge- 
setzt, überhaupt wurde ihm besonders von der englischen 
Fachpresse Mangel an Entgegenkommen für Wünsche aus 
Schiffahrtskreisen nachgesagt. Als nach seinem Rücktritt 
einige Zeit verflossen war, er wurde 1900 Minister des lonem, 
nannte man ibn einen der bedeutendsten Präsidenten des 
Handelsamtes. Heute wird sein Tod überall bedauert. 





Vermischtes, 


Aus verschiedenen Sesamtsentscholdungen. Unfall der 
Tjalk »Susanna«: Sie ist im sinkenden Zustande auf der Ems 
mit eigenem Boot verlassen und später in Delfzyl eingeschleppt 
worden. Der Unfall ist darauf zurückzuführen, daß die Be- 
satzung das Schiff in hiiswilliger Weise leck gemacht bat, 
um es zum Sinken zu bringen. (Emden.) — Tod eines Schiffs- 
jungen durch Herabstürzen vou der Raa: Die Ursache des 
Unfalls liegt darin, daß das Fufpferd, in welchem der Junge 
saß, am Springpferd gebrochen ist. Die Art, wie an Bord 
die Untersuchung der Hand- und Fußpferde vorgeoomman ist, 
war an sich eine einwandfreie, jedoch ist dem 2, Offizier H. 
der Vorwurf nicht zu ersparen, daß er eine Wiederbekleidang 
der von der Bekleidung befreiten Stellen gestattet bat. ebe er 
sich persönlich von der Beschaffenheit des darüber liegenden 
Drabts überzeugt hatte. (Hamburg.) — Tod eines Schiffsjungen 
durch Herabstürzen von der Raa: Der Unfall ist nur der 
eigenen Unvorsichtigkeit des Verunglückten zuzuschreiben, 
weil dieser es unterlassen hat, die an der Raa vorbandenen 
Sicherheitsvorrichtangen bei der Arbeit zu benutzen. In der 
Takelage war alles in Ordnung und es trifft die Schiffsleitung 
keine Verantwortung. (Hamburg) — Strandung einer Tjalk 
beim Einsegeln in die Weser: Sie ist auf einen unter Wasser 
befindlichen Gegenstand gestoßen, infolgedessen leck geworden, 
voll Wasser gelaufen und nachdem sie bis zam Dwarsgatt 
getrieben, am folgenden Tage von einem Fischdampfer nach 
Nordenbam eingebracht. Es ist anzunehmen. daß der Gegen- 
stand, auf den das Schiff aufgestoßen, rin Wrack gewesen ist. 
Ein Verschulden der Schiffsführung kommt nicht ia Frage. 
(Brake.) 

Zusammensoblnß der Reedereien in Diinkirchen. In 
Duokirchen bat sich nach einer Mitteilang an den Verein 
Hamburger Rheder bei dem dortigen Comité général pour la 
defense des intérést Maritimes et Commerciaux eine Sektion der 
Armateurs et Ligue réguliéres gebildet, um alle Reederei- 
Interessen zu vertreten, insbesondere aber den übermäßigen 
Anforderungen und steten Beunruhigungen des Verkehres seitens 
der dortigen Arbeiterschaft entgegen zu wirken. Um ihren 
Bestrebungen den wünschenswerten Nachdruck zu geben, er- 
sucht die Sektion auch die fremden Linien und sonstigen 
Reedereien, deren Schiffe häufiger Dünkirchen besuchen, sich 
ihr anzuschließen. 


»Atlantisches Tageblatt: heißt eine täglich auf See er- 
scheinende Zeitung. die an Bord der »Amerika« herausgegeben 
und den Passagieren in deutscher und englischer Sprache 
kostenlos zugestellt wird. Das Atlantische Tageblatt enthält 
nach dem Muster der Tagespresse die jeweils neuesteu Depeschen 
über die wichtigsten politischen, wirtschaftlichen, künstlerischen, 
gesellschaftlichen, sportlichen ete. Vorgänge der alten und 
neuen Welt, einen quasi lokalen Teil, der die bemerkenswerten 
Geschehnisse und Ankündigungen aus den Kreisen der Passa- 
giere und Schiffsbesatzung registriert, ein unterhaltendes 
Feuilleton, in dem ausschließlich Originalbeitrige bekanater 





43. Jahrg.) 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 47 











Schriftsteller veröffentlicht werden, und endlich einen Annoncen- 
teil, der den Passagieren wertvolle Fingerzeige für den Aufent- 
halt im überseeischen Lande zu geben geeignet ist. Eine 
derartige Zeitung fortlaufend herauszugeben, ist vornehmlich 
durch die Fortschritte der drahtlosen Telegraphie möglich 
geworden; die Hamburg-Amerika Linie hat mit der Compagnie 
de Télégraphie Sans Fil (Société Anonyme) in Brüssel einen 
Vertrag abgeschlossen, wonach dem Damper »Amerika« teils 
von der englischen Marconistation zu Poldhu (Cornwall), teils 
von der amerikanischen zu Cape Cod (Mass.) tagtäglich Nach- 
richten durch Funkspruch übermittelt werden, ganz gleich, wo 
sich das Schiff auf dem Weltmeere befindet. Zur Herstellung 
der Zeitung ist ein Kedaktionsbureau und eine Druckerei an 
Bord des Dampfers eingerichtet worden, 


Totalverluste und Unfälle von 
(Nach Lloyds Register): 


Schiffen in 1905. 


Total- Beschädi- 
Art des Unfalles verluste gungen Zus. 
Beschädigungen durch schlechtes 
etter....... EIFEL —_ 918 918 
Verlassen oder leckgesprungen ... 40 u 40 
Strandungen .. 2.2... ee eee 167 1448 1615 
Kollsionen 22... eee 36 1556 1592 
Feuer und Explosionen ......... 17 293 310 
Verschollen 2.2.0... ...0 cece 31 _ 31 
Beschädigungen an Maschine, Schaft 
und Schraube ..........0.... _ 71 671 
Andere Ursachen............... 3 187 190 
Zusammen in 1W5............- 294 5073 5367 
> | ER 225 5048 5273 
» Bere 27 5280 5550 
>» WB. cur 294 4764 5068 


Auftraggeber englischer Werften in 1906. Die folgende 
Tabelle schildert zahlenmäßig die in Bau befindliche Räumte 
auf britischen Werften nach Schiffsanzahl und Raumgehalt, 


geordnet nach der Nationalität der Bauauftraggeber. Danach 
waren auf britischen im Bau für: 

Anzahl Br.-R.-T. 
Großbritannien.......... 390 1129525 
Englische Kolonien ...... 19 32 751 
Österreich-Ungarn....... 3 11532 
Belgien ................ 1 205 
N naar ae ceaee 1 1000 
DAs ional caSeh e%isrnpe 2 2250 
Dänemark.............. 6 10 410 
oh Oe Ee Tee 1 133 
reich a ae Kuala 10 14 719 
Deutschland ............ 7 28 610 
Holm. wasser if 17 100 
1) 7 Ve 1 4300 
Merlin: ea 1 200 
Norwegeo......,....... 14 38 698 
Portugal .... 222.022... 1 5515 
Rußland .............. 4 6400 
Südamerika ............ 19 19 185 
Spanien. ............... 1 1800 
Schweden .............- 4 7070 
BOF sis. cceucts eeen 2 232 
Unbekannt............. 7 24 121 


Im Ganzen 515 Schiffe mit 1355 756 Br.-R.-T, und 
darunter nur 28 Segelschiffe von zusammen 4917 Br.-R.-T. 


Vereinsnachrichten. 
Nantisoher Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 22. Januar. Als Mitglieder wurden die 
Herren Fischereiiospektor Lübbert und Albert W. Graaf 
(ia Firma Hechelmann Nachf.) aufgenommen. Herrn Schrader, 
der den Verein schriftlich ersucht, Versuchen mit seinem Nebel- 
born beizuwohnen, wird in nächster Woche ein Tag angegeben 
werden. — Bei der Weiterberatung des Gesetzes wurde zu- 
Sichst der Vorschlag zu einer redaktionellen Änderung des in 


letzter Sitzung zu $ 26 angenommenen Beschlusses gebilligt 
und dann zu dem Zusatzantrage zu § 22 (8. 24 2. Spalte) in 
längerer Aussprache verneinend Stellang genommen, Im An- 
schluß daran beschäftigte sich die Versammlung mit Anträgen 
zu § 29, welche den Fachvertretungen bei der Aufstellung 
der Beısitzerliste einen ähnlichen Einfluß einräumen sollen, 
wie er ihnen laut § 8 des Gesetzes bei der Aufstellung der 
Beisitzer der Seeämter zu teil wird. Ein anderer Antrag, der 
ein ähnliches Ziel verfolgt, fordert die Gewähr, daß jeder 
Sitzung des Oberseeamts eine noch näher zu bestimmende 
Anzahl aktiver Seeleute mit staatlichen Befähigungsnachweisen 
beiwohnt. Über diese Anträge soll in vächster Sitzung am 
29. Januar Beschluß gefaßt werden. 


Verein Deutscher Sessohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 24. Januar Die zahlreich besuchte 
Versammlung beschäftigte sich ausschließlich mit dem Thema 
„Mittel zur Hebung des Standes“, gestützt auf die Aufsätze, 
welche im vorigen Jahre unter diesem Titel auf der Verbands- 
seite erschienen sind. Der Gegenstand kommt in Berlin zur 
Verhandlung. Im allgemeinen kam zum Ausdruck, daß die 
Prüfungsvorschriften an sich genügen, daß aber ein gründlicheres 
Studium der vorgetragenen Gegenstände erwünscht sei. Auch 
wird wiederholt, allerdings gegen Widerspruch, empfohlen, etwas 
höhere Anforderungen an die Kenntnisse in deutscher Sprache 
zu stellen. In Erwägung wird dann noch gestellt, den Schiffer- 
kursus etwas mehr, als es bisher geschehen ist, mit Gegen- 
ständen zu beschäftigen, die in der Praxis vorkommen. Ins- 
besondere werden hierbei die folgenden Gegenstände genannt: 
Seerecht, Wechselrecht, Assekuranz, Schiffbau, Deviation, 
Meteorologie. Ohne daß ein bestimmter Beschluß zustande 
kam, werden die Delegierten beauftragt, in dem angedeuteten 
Sione io Berlın zu sprechen. Nachdem der Verein dann noch 
auf Antrag von Herra Kapt. Voß die vor vier Jahren zu § 3 
des Gesetzes über die Untersuchung von Seeunfällen gefaßte 
Resolution zurückzog. wurden die Gugenstände der Tagesord- 
nung der Generalversammlung am 31. Januar bekanntgegeben. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 18. Januar 
unter dem Vorsitz von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
Versammlung wurden 10 Herren als neue Mitglieder in den 
Verein aufgenommen, Es wurde sodann beschlossen, die Ver- 
sammlungen Donnerstag abends um % Uhr anstatt um 8), 
beginnen zu lassen, was am nächsten Donnerstag bereits in 
Kraft treten soll. Auf Vorschlag des Verwaltungsrates be- 
schließt die Versammlung, bis zum nächsten Jahre zu dem 
Wunsche nach gesetzlichen Bestimmungen über Einrichtung 
und Beschaffenheit der Wohnräume an Bord usw. für Kapi- 
tiine und Schiffsoffiziere Stellung zu nehmen. Es soll zu 
diesem Zwecke eine Veröffentlichung in der »Seefahrl« statt- 
finden, in welcher die Mitglieder ersucht werden, über die 
ibnen an Bord zur Verfügung stehenden Wohn- und Bade- 
einrichtungen an den Verein zu berichten, damit das Material 
einwandsfrei vorbereitet werden kann, und damit festgestellt 
wird, in welchem Umfange noch Übelstände bestehen. 








Eine seltene Auszelohnung wurde den Maggi-Erzeugnissen 
auf der Internationalen Kochkunst-Ausstellung (5,—10. Januar) 
zu teil. Seine Majestät, Kaiser Franz Joseph nahm im Maggi- 
Pavillon eine Kostprobe entgegen und trug unter dem Aus- 
druck vollster Befriedigung seinen Namen in das »Goidene 
Buch« der Gesellschaft ein, Seinem Beispiel folgten Ihre 
K. K. Hoheiten, Erzherzog - Thronfolger Franz Ferdinand und 
Erzherzog Rainer, die Markgräfin Pallavicint sowie die Minister 
des Ackerbaues und der Marine. 


48 »>HANSA>» Deutsche nautische Zeitschrift. 











Verband Deutscher Beeschiffer -Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 





zu Hamburg. Verein 
(Geschäftsführender Verein. Flensburger Seeschiffer 
Stubbenhuk 18.) in Flensburg. 





Seeschiffer - Verein „Weser“ _ 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer - Verein 











un in Danzig. 
Seeschiffer - Verein ,,Stettin" on 
in Stettin. Verein 
— Dentscher Kapitäne and Offiziere 
Schiffer - Gesellschaft der Handelsmarine Hamburg. 
in Lübeck. 
Zum Verbandstag. 
Als Delegierte für den Verbandstag werden für den Verein Deutscher Kapitäne und 
außer den schon in voriger Woche bekanntgegebenen | Offiziere der Handelsmarine, Hamburg: die 
Herren erscheinen: Herren Kapt. Freyer, Kolbe, Rechtsanwalt 


Kümpel und Kapt. Schlönbach. 


Für den Seeschiffer-Verein „Weser“: die 


Herren Kapt. Dahl, Kornmehl, Vöge und 
Witte: Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 


. : A F _ | der Handelsmarine, Hamburg, teilt mit, daß das 

fir dem ‚Seeschiffer-Verein „Stettin“; die | Roforat für Punkt | 4 der ee betr. 
Herren Kapt. Fromm, Louis Schram und | \egtertill - Feuerschiff Herr Freyer, dasjenige 
R. Totte. über Punkt 6 der Tagesordnung, betr. Gesetz 

für den Seeschiffer-Verein in Danzig: Herr | über die Untersuchung von Seeunfällen Herr 
Kapt. Doebler; Rechtsanwalt Küm pel übernehmen wird. 


Zur Satzungsänderung des Seeschiffer-Vereins in Danzig 


teilt sein Vorsitzender im Anschluß an die Bemerkungen in Hierdurch wird die Mitgliedschaft auch den Offizieren er- 
voriger Nummer noch das Folgende mit: möglicht, die ihr Schifferexamen auf große Fahrt gemacht 

»In seiner diesjährigen Generalversammlung am 13, d. Mts. | haben, aber noch nicht Kapitäne sind oder gewesen sind. Der 
hat der Danziger Seeschiffer-Verein einer Änderung des $ 2 | letzte Satz hat Bezug auf die Obersteuerleute der Marine, die 
seines Statuts seine Zustimmung gegeben und diesem folgende | hier gewöhnlich der Agentur der Seewarte vorstehen. 


Fassung gegeben: »Die Mitgliedschaft zu dem Verein steht jedem | Ferner bat die Generalversammlung beschlossen, aus dem 





Navigateur offen, derim Besitzeeines Patents alsSchifferaufgroße | Yerbande des Deutschen Nautischen Vereins auszutreten,« 
Fahrt ist oder mit dem Schifferstande in enger Beziehung steht.« 





Markung der Lotleinen. 





Im Prinzip hat der Verein Deutscher Seeschiffer zu | Bei 150: ein breiter Lederstreifen 


Hamburg folgende Kommissionsvorschläge angenommen: >» 200: » > > mit zwei Löchern. 

»Es ist im Interesse der deutschen Schiffahrt driogend Bei den Mıttel- und Tieflotleinen müssen die Markungen 
erwünscht, daß auf allen deutschen Schiffen die Willkürlich- | mit deo farbigen Fiaggentuchstreifen bis zu 100 Meter oder 
keit in der Markung der Lotleinen beseitigt werden muß. 50 Faden durchgeführt werden, darüber hinaus sind Markungen 


Die Kommission bält es für praktisch, daß neben der | von 5 zu 5 genügend (5 durch weiße Streifen, 10 durch 
Meterteilung auck eine Fadenteilung zulässig ist, daß aber für | Bändsel mit entsprechenden Knoten). 
beide, sowohl für die Meter-, als auch für die Fadenleine, dıe Bei den Handlotleinen ist bis zu 20 Meter resp. bis zu 
Markungen nach einem einheitlichen System durchgeführt werden. | 10 Faden außer der obigen Markung durch die farbigen Streifen 
Für die Markuog der Hand-, Mittel- und Tieflotleine ist | und Bündsel mit Kooten eine weitere Teilung von Meter zu 


folgendes System aufgestellt: : Meter oder von Faden zu Faden erforderlich. Diese Teilung 
Bei 3, 13, 23, 33 und so fort: ein schwarzer Flaggentuchstreifen | kann durch schmale Lederstreifen geschehen. j 
> 5,15,25.35 >» » » » weißer > | Die Kommission empfiehlt ferner, daß die See-Berufs- 
» 7,17,27,37 2 » » » roter > genossenschaft, die bereits Vorschriften über die Gewichte der 
» 10, 20, 30, 40: ein Biindsel mit je 1, 2, 3 oder 4 Knoten einzelnen Lote und über die dazu gehörenden Leinen erlassen 
» 50: ein breiter Lederstreifen hat, auch eine Vorschrift über die Einführung einheitlicher 
> 60, 70, 80, 90: ein Bändsel mit je 1,2,3 » 4 > Markungen der Lotleinen auf allen deutschen Handels- 
» 100: ein breiter Lederstreifen mit einem Loch schiffen erläßt.« 
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Verantwort!. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


‘ 














Erscheinungsweise, Preis, 
Hansa“, Dertsche nautische Zeitschrift, I 5 + - , 
” m Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
a t jeden Sonnabend. deutsch-Österreiehischen Postverkehr 4 Mar 
Bestellung en 75 P’fg., im Weltpostverein 5 Mark ©) Pfg. 
Alle Buchhandlungen, Pen kalar und Zeitungs- Einzelne Nummern i 50 Pfy. 
Expeditionen des In- und Auslandee, sowie die R 
Verlagshandlung nehmen Bestellunge n entgegen. Anzeigen. 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's Be . Bd Ace 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
ne R ord Pte. beree! 
le K pondenzen sind an die Rodaktion, num werden 40 Pig, berechnet. 
eu Stubbenhuk 18, zu richten. Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
Goblsendungen und E.xpeditionsangelegenheiten an die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
do Verlagshandlung Eckardt & Messtorff, die Buchhandlung von H, W. Silomon, Erstere 


Hambarg, Steinhüft 1. ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 5. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ a soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





1906. No. 5. Hamburg, den 3. Februar. 43. Jahrgang. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Aus den Entscheidungen der englischen Gerichte im Jahre 1905. — Grundlagen zum 


Manöverieren in tropischen Orkanen. — Einheitliche Markuog der Lotleinen. — Tag- und Nachtrettungsbojen (System Meller.) — 
Kasse der Stücke von Achten in Hamburg. — Treibende Schiffahrtshindernisse, — Schiffbau. — Maritime Rundschau — 
Vermischtes. — Vereinsnachrichten. -- Büchersaal. -- Kaiser Wilhelm - Kanal. 


-@>— Auf dem Ausguck. —S-> 
Machtbefugnisse deutscher Konsuln gegenüber Nach § 1 des Konsulargesetzes hat der Konsul den 
deutschen Schiffen. Reichsangehörigen in ihren Angelegenheiten Rat und Bei- 
Pr ae , stand zu gewähren. Diese Verpflichtung beschränkt sich 
Über den Eingriff eines Konsuls in das | „icht auf die in den §§ 12 ff. des Konsulatsgesetzes bezeich- 
Bestimmungsrecht der Reedereien berichtet die neten Angelegenheiten, sondern stellt sich als eine von den 
‚Ostsee-Ztg.« in Stettin. Nämlich: 


| 
| Kaiserlichen Konsuln ganz allgemein zu erfüllende Obliegen- 
»Der der Ostsee-Dampfschiffahrtsgenellschaft gehörige heit dar. Sie werden daher bei Uniuhen, wie sie bier in 
Dampfer »Ostsee« lag anfang Dezember mit einer für Stettin 





Frage kommen, alle ihnen zu Gebote stehenden Maßnahmen 
bestimmten Ladung abgangsfertig in Riga, als dem Kapitän ergreifen müssen, um Leben und Eigentum der Keichsan- 
von dem deutschen Konsul neben einer Anzahl Flüchtlinge 


gehörigen zu retten. Der $ 33 des Konsulatsgesetzes ver- 
auch mebrere wichtige Depeschen überwiesen wurden, mit leiht dem Konsul die Polizeigewalt über die im Hafen seines 
dem Auftrage, diese nach dem ersten preußischen Hafen, 


Amtsbezirks befindlichen deutschen Handelsschiffe. Die 
also nach Memel zu befördern. Der Einwand des Kapitäns, Polizeigewalt umfaßt auch das sogenannte staatliche Not- 
daß Schiff und Laduog our für die Fahrt von Riga nach 


stands-Recht, das beißt, das Recht, in allen Fällen unmittel- 
Stettin veısichert seien, eine Abweichung von diesem Kurse bar bevorstehender Gefahr, die auf andere Weise nicht ab- 
aber die Folge haben könnte, daß die Versicherungsgesell- 


gewendet werden kann, in das Eigentum Unbeteiligter ein- 
schaften im Fall eines dem Schiffe zustoßenden Unglücks angreifen (vergl. § 360 Nr. 10 des Reichsstrafgesetzbuches). 
jede Entschädigungspflicht ablehnen, wurde von dem Konsul Die Konsuln sind daher auf grund des § 33 a. a. O. als 
einfach dahin beantwortet, daß der Kapitän unter allen Um- 


befugt zu erachten, in Fällen gemeiner Gefahr und Not, 
ständen dem Auftrage nachzukommen habe. Das Schiff wenn durch sonstige Mittel nicht abgebolfen werden kann, 
mußte also den Kurs nach Memel nehmen, brauchte aber 


Aufforderungen zur Hilfeleistung zu erlassen. Im übrigen ist 
nicht in den Hafen einzulaufen, weil auf seine Signale ein 


inzwischen Sorge getragen worden, eme für die Wegschaffung 
Zollkutter auf die Reede hinauskam und die Depeschen zur etwa gefährdeter Deutscher hinreichende Anzahl von Schiffen 
Weiterbeförderung entgegennahm,« 


zu chartern.e 
Die Reederei, welche hiergegen Einspruch beim 


Nach unserer Auffassung hätte der Kapitän 
Auswärtigen Amt erhob, erhielt die folgende Antwort: die Ausführung des Befehls, den ihn der Konsul 
»Anf die an das Kaiserliche Auswärtige Amt in Berlin 


gab, von der Einhändigung einer schriftlichen 
gerichtete Eingabe vom 15. Dezember v. J., in welcher an- Bescheinigung abhängig machen müssen, laut welcher 
gefragt worden ist, ob der Konsul in Riga berechtigt gewesen | der Konsul im Namen des Reiches seine Haftbar- 
sei, während der Unruben, die im vorigen Monat dort | keit für alle vermögensrechtlichen Nachteile erklärt, 
geherrscht haben, dem Kapitän Ihres Dampfers >Ostseee | die der Reederei durch die von ihm geforderte 
an ayes sad nee BE ERRNEE- TO _uengeren ae! ae Zwischenreise entstehen könnten. Weigerte sich 
laufen des Hafens von Memel zu erteilen, wird Ihnen : R = 

der Konsul zur Ausstellung einer derartigen Sicher- 


im Auftrage des Herro Ministers der Auswärtigen Angelegen- 5 : 2 
beiten folgender Bescheid erteilt heit, dann blieb dem Kapitiin die Wahl: dem Konsul 
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gleich zu erklären, daß er seinen Wunsch nicht 
erfüllen werde oder, falls in solchem Falle sine 
Beschlagnahme des Schiffes zu erwarten war, dem 
Konsul nicht zu widersprechen, die Reise aber 
ohne Unterbrechung nach Stettin furtzusetzen. Es 
war dann Sache der Behörden in Stettin, für den 
Transport der Flüchtlinge nach Memel Sorge zu 
tragen; die Depesche mußte warten. Diese An- 
gelegenheit bedarf durchaus einer weiteren Auf- 
klärung, wenn man auch aus den letzten Zeilen 
der Antwort des Auswärtigen Amtes den Eindruck 
gewinnen könnte, als seien die vorherstehenden Sätze 
nur ausgesprochen worden, um einen Kaiserlichen 
Beamten nicht Öffentlich desavouiren zu müssen. 
Anfechtbar ist wohl auch die Übertragung des 
sog, staatlichen Notstands-Rechtes auf deutsche 
Behörden im Auslande. — Der Deutsche Nautische 
Verein sollte sich dieser Sache als »Dringlichkeits- 
antrag« noch für seinen bevorstehenden Vereinstag 
annehmen, damit die Rechtslage geklärt wird. So 
wie sie jetzt liegt, sind den Konsuln Machtbefugnisse 
eingeräumt, die ihnen unmöglich anders, als wenn 
sie für die Folgen ihrer Befehle haften, zustehen 
dürfen. 


” ” 
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Über die Abblendung der Seitenlichter und über 
die Einrichtung von Positionslaternen 
sind bekanntlich im Oktober und Dezember 1900 
Verordnungen erlassen worden, die vom 1. Januar 
1906 ab allgemeine Gültigkeit erbalten haben, vor 
diesem Datum aber nur für solche Schiffe Verbind- 
lichkeit batten, deren Laternen vor dem 1. April 
1901 angeschafft waren, wobei vorausgesetzt wurde, 
daß sie den Anforderungen an die Kaiserliche 
Verordnung vom 9. Mai 1897 genügten. Wir 
bringen die Bestimmungen den Reedern und 
Kapitänen ins Gedächtnis, wenn wir auch glauben, 
daß diese Erinnerung nur für eine winzige Minder- 
heit von Wert sein wird. Für die seit dem 1. April 
1901 neugebauten Schiffe galten die Vorschriften 
stets und unter den älteren Schiffen wird gewiß 
nur bei wenigen in der Zwischenzeit unterlassen 
worden sein, die Laternen in Übereinstimmung zu 
den beiden Verordnungen einzurichten und abzu- 
blenden. Veranlassung, zu dieser Angelegenheit 
jetzt Stellung zu nehmen, war auch ein anderer 
Grund. Es wird uns mitgeteilt, daß über die Aus- 
dehnung beider Verordnungen auf Schiffe unter 
113 bezw. 57 kbm (Art, 7) Meinungsverschieden- 
heiten unter den beteiligten Interessenten herrschen 
sollen. Für die einen sind die Verordnungen auch 
für die Kleinschiffahrt verbindlich, für die anderen, 
die sich auf Art. 7 der Kaiserlichen Verordnung 
berufen, nicht. Ersucht, hierüber unsere Meinung 
auszusprechen, mag das Folgende bemerkt werden. 
Weil die Topplaternen der Dampfer unter 113 kbm 
Raumgehalt nach Art. 7 ad la ebenso eingerichtet 


und angebracht sein müssen, wie die Topplaternen 
(Art. 2a) größerer Dampfer, stehen sie im gleichen 
Verhältnis zu den beiden Verordnungen aus 1900. 
Die erste, eine Verordnung des Kaisers vom 
16. Oktober 1900, kommt für Topplaternen eigent- 
lich nur sofern in Betracht, als sie bestimmt, daß 
die zweite Verordnung, erlassen vom Reichskanzler 
am 9. Dezember 1900, über die Einrichtung von 
Positionslaternen am 1. Januar 1906 in Kraft tritt. 
Für die Seitenlichter der Dampfer unter 113 kbm, 
weil sie nur nach Art. 2a und b, nicht aber auch 
nach Art. 2c eingerichtet und angebracht sein 
müssen, kommt überhaupt nur die erwähnte Bekannt- 
machung des Reichskanzlers in Betracht. Auf 
Ruder- und Segelfahrzeuge von weniger als 57 kbm 
Raumgehalt (Art. 7 ad 3) hat dagegen keine der 
beiden Verordnungen aus 1900 Bezug, weil bei der 
Bestimmung über die Einrichtung ihrer Lichter 
jeder Hinweis auf Art. 2 fehlt, die beiden Verord- 
nungen sich aber wiederum ausschließlich auf die 
Bestinnmungen des Art. 2 stützen, wie auf ihr Vor- 
handensein überhaupt ihre Daseinsberechtigung zu- 
rückzufübren ist. 


* = 
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Antwerpen’s Verkehr und die Unzulanglichkeit 
seiner Hafenanlagen. 

Antwerpen, der eroße europäische Rivale 
Hamburgs, dem die französische Presse schon vor 
Jahren den ersten Platz auf dem europäischen 
Kontinent prophezeite, ist im letzten Jahre diesem 
Ziele nicht näher gekommen. Einer Verkehrszu- 
nahme von 590000 Tons für den Antwerpener 
Schiffsverkehr steht der hamburgische Zuwachs mit 
750000 Tons gegenüber, Insgesamt kamen im 
Jahre 1905 ein: in Antwerpen 6034 Schiffe mit 
9847000 N.-R.-T., in Hamburg 15118 Schiffe mit 
10382000 N.-R.-T; mithin 535000 Tons in Hamburg 
mehr als in Antwerpen. Diese Rechnung würde 
bei gleichen Schiffsvermessungsregeln stimmen, da 
aber das belgische Meßsystem den Nettoraumgehalt 
der Schiffe um etwa 12 pZt. höber als das deutsche 
feststellt, ist der Unterschied zugunsten Hamburgs 
ganz bedeutend größer. Schließlich stellt der Um- 
fang des Schiffsverkehrs, ausgedrückt in Reg.-Tons, 
durchaus keinen einwandfreien Gradmesser für die 
Bedeutung eines Seehafens dar. Sehr viel mehr 
kommt es darauf an, für wie viele der beladenen 
Schiffe der Hafen Abgangs- oder Ankunftsort einer 
Reise war. Die belgische Metropole verdankt die 
Höbe ihrer Verkehrsziffern den Schiffen, die sie in 
Zwischenreisen anlaufen. Solchen, die von Übersee 
kommen und dort einen Bruchteil ihrer Ladung 
löschen und den anderen nach Übersee bestimmten, 
mit dem Abgangshafen Hamburg oder Bremen, 
welche in Antwerpen ihre Ladung vervollständigen. 
Hierbei mag man sich auch noch vergegenwärtigen, 


daß der weitaus größte Teil dieser in Antwerpen | 
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eingenommenen oder dort abgegebenen Ladungs- 
süter den Rhein herauf und herunter aus Deutsch- 
land kommt oder für deutsche Firmen bestimmt 
ist. Wird durch Berücksichtigung dieser Momente 
zwar der Bedeutung Antwerpens, besonders bei 
Vergleichen mit Hamburg, Abbruch getan, so ist 
die Entwickelung der alten Seestadt an der Schelde 
doeh stets von den Verwaltungen unserer beiden 
großen Nordseehäfen im Auge zu behalten. Je 
aufpahmefähiger die Antwerpener Hafenanlagen, 
desto größer die Gefahr für unser westliches Kanal- 
netz, seinen Zweck entzogen zu werden. Die 
überaus günstige geograpbische Lage von Antwerpen 
rechtfertigt die Hoffnung seiner Stadtväter auf 
größeren Verkehrszuwachs, sobald durch geeignete 
Hafenanlagen die Vorbedingung zu unbegrenzter 
Verkehrsentfaltung gegeben ist. Daß diese Voraus- 
setzung heute nicht zutrifft, ist bekannt, ebenso 
erinnerlich werden auch noch die gigantischen 
Pläne für den Hafenausbau sein. Ist ihre Durch- 
führung auch an der Haltung der zuständigen Instanz 
sorläufig gescheitert, aus der Welt geschafft sind sie 
damit nicht. Wo und wann sich immer ein Vor- 
wand bietet, das alte Postulat zu erneuern, gleich 
wird er zu lebhaften Kundgebungen benutzt. Hier- 
zu bieten verschiedene Verkehrsstörunugen neuerer 
Zeit willkommene Gelegenheit, um so mehr, als sie 
berechtigt sind. Denn es ist gewiß keine Über- 
treibung, daß die Antwerpener Hafenanlagen dem 
Verkehr nur mehr unzureichend genügen und daß 
der Hafen nicht selten durch Schiffe blockiert wird. 
Es berrscht tatsächlich Mangel an Kaianlagen vor 
und weil die Schiffe, bis für sie Platz an der 
Mauer geschaffen ist, im Strom vor Anker gehen 





- gegen Regierung und Parlament. 


müssen, erschweren sie den fahrenden Schiffen die 
Navigierung. Zuweilen so stark, daß die Idee, bei 
Vlissingen vor Anker auf Kaiplatz in Antwerpen 
zu warten, immer mehr Anhänger findet. — Die 
lokalen Hafenbehörden haben einen schlimmen 
Stand, sie sind verantwortlich für ungestörte Ver- 
kehrsentwickelung, ihrer Anregung auf Erweiterung 
und Vergrößerung der Hafenanlagen wird dagegen un- 
vollkommen entsprochen, Über ihnen steht der Staat, 
dessen Regierung gerade in dieser Angelegenheit 
Ende vorigen Jahres eine Schlappe erlitten hat. 
Jetzt wird versucht, die unterlegene Minorität des 
Parlaments scharf zu machen. Mit welchem Er- 
gebnis ist abzuwarten, neu sind weder die Klagen 
über die Unzulänglichkeit der Antwerpener Hafen- 
anlagen, noch auch die Kundgebungen der Makler 
— — Nachdem 
diese Zeilen geschrieben waren, wurde bekannt, 
daß die belgische Deputiertenkammer die im Ver- 
gleich zu der ursprünglichen Fassung mit ihren 
Forderungen stark beschnittene Vorlage zur Hafen- 
erweiterung mit 83 gegen 77 Stimmen nun doch 
in zweiter Lesung angenommen hat. Im wesentlichen 
bestimmt das neue Gesetz, daß die Hafenanlagen 
stromabwärts von Antwerpen ausgedehnt, die Polder 
am linken Scheldeufer gegenüber der Stadt trocken- 
gelegt und erhöht, ein Beckenkanal ausgeführt und 
Verkehrsmöglichkeiten zwischen den beiden Schelde- 
ufern, sei es durch Untertunnelung oder durch den 
Bau einer Brücke, geschaffen werden. Für diese 
Arbeiten sind 30 Millionen Frks. bewilligt. Die 
Frage der Stromregelung ist an einen Sonderaus- 
schuß verwiesen worden. 


Aus den Entscheidungen der englischen Gerichte im Jahre 1905. 


1. Kollisionen. 


Unter den Entscheidungen englischer Gerichte 
in Schiffahrtssachen nohmen die Kollisionen natur- 
gemäß den ersten Platz ein. Sieht man sich zu- 
nächst die Berufungen in Kollisionssachen an, so 
fällt es auf, daß gegen 1904, wo vor dem Privy 
Couneil und dem Court of Appeal keine und vor 
dem House of Lords nur eine Kollisionssache ver- 
handelt worden ist, im Jahre 1905 vor dem House 
of Lords gar keine, vor dem Privy Council eine, 
dagegen vor dem Court of Appeal sieben Kollisions- 
prozesse verhandelt worden sind. 

In der einen vor dem Privy Council ver- 
handelten Sache, sie betraf den Fall »Quangtai«, der 
vom englischen obersten Gerichtshof für China und 
Korea dabin gelangt war, war nicht über grund- 
sitzliche Fragen, sondern nur über den Tatbestand 
zu entscheiden und die Berufung wurde, wie 
gewöhnlich in solchen Fällen, verworfen. 


Von viel größerem, allgemeineren Interesse 
waren die Verhandlungen des Court of Appeal. 
Im »Sutley«-Prozesse wurde die vor fünf Jahren 
bei der »San Pareile-Sache viel erörterte Frage 
über die gegenseitigen Pflichten eines Kriegsschiffs- 
geschwaders und eines einzelnen Handelsschiffes 
wieder zur Sprache gebracht. Unsere Leser werden 
sich erinnern, daß dem Wachthabenden auf dem 
englischen Kriegsschiffe »Sutley« von‘der Admiralty- 
Division die Schuld an der Kollision beigemessen 
wurde, weil er vor der Bark »Charles Chalmers« 
nicht früh genug B.-B.-Ruder (im Sinne der Kaiser). 
Verordnung) gegeben hatte, 

Vom Court of Appeal wurde der Wachthabende 
auf dem »Sutley« freigesprochen, weil er sich mit 
zweierlei Pflichten habe abfinden müssen, nämlich 
der, der Bark aus dem Wege zu gehen und der, 
nicht aus der Geschwaderlinie herauszugehen, ehe 
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unmittelbare Gefahr dazn zwang. Er habe seine 
Pflicht erfüllt und würde von der Bark klar gekommen 
sein, wenn sich nicht etwas Unerwartetes ereignet 
hätte. Die Entscheidung enthält für Handelsschiffe 
von neuem die dringliche Lehre, einem Geschwader 
von Kriegsschiffen aus dem Weye zu gehen, soweit 
es sich irgend mit den von der Kaiserl. Verord- 
nung zur Verhütung von Zusammenstößen aufer- 
legten Pflichten vereinbaren läßt. 

Das Urteil des Geriehtes in der Berufungssache 
>Due d’Aumalee ist ziemlich wichtig als Erklärung 
des Art. 16 der Kaiserl, Verordnung. Ein Dampfer 
und eine geschleppte Bark fahren bei Nebel auf 
Kursen, die sich kreuzten. Der Dampfer hört eine 
Dampfpfeife und stoppt darauf. Das Gericht befindet, 
er habe richtig gehandelt und nicht nötig gehabt, 
die Maschine auch gleich rückwärts gehen zu lassen, 
Der Schlepper hatte seine Maschine nicht gestoppt 
und das Gericht befand, Bark und Schlepper seien 
für die Kollision verantwortlich, weil der Schlepper 
ohne Gefahr für sich oder das geschleppte Schitf 
hätte stoppen können, 

Im Prozesse »Anson« —»Londons hatte der 
Richter der Vorinstanz die unklaren Vorschriften 
über Signale von Fischerfahrzeugen scharf bemängelt. 
Der Fischdampfer »Anson«e war, während er unter 
Spurn mit dem Schleppnetz fischte, vom Dampfer 
»Londons niedergerannt worden, und dem »Ansone 
wurde von der Admiralty Division die Schuld daran 
gegeben, weil er nicht die gehörigen Nebelsignale 
gemacht habe. »Ansone hatte tatsächlich die 
Dampfpfeife ertönen lassen, aber nicht in gehörigen 
Zwischenräumen; dadurch wurde es gegenstandslos, 
zu entscheiden, ob »Anson« nicht die den Schlepp- 
netzfischern vorgeschriebenen Nebelsignale hätte 
machen müssen. Die Berufung war nur eingebracht 
worden, um den Nachweis zu führen, daß der 
Dampfer »London« auch Schuld an der Kollision 
gehabt habe, weil er zu schnell gefahren sei, und 
die Frage, welche Signale der mit dem Schleppnetz 
fischende Dampfer hätte machen müssen, ist leider 
nicht entschieden worden. 

In der nächsten Sache, »Woodford«, hatte die 
Berufung Erfolg. Die Vorinstanz hatte entschieden, 
daß die Kollision einem unvermeidbaren Zufalle 
zuzuschreiben sei; im Court of Appeal wurde aber 
entschieden, daß die Kollision vermieden worden 
sein würde, wenn der Dampfer »Woodford« mit 
gehöriger Vorsicht geführt worden wäre. 

Aus ziemlich verwickelten Umständen war die 
Berufung in Sachen »Harvest Homes hervor- 
gegangen. Der Segler »Moy« wurde im Bristol- 
Kanal von den zwei Schleppern »Clarissa« und 
»Nora« westwärts geschleppt und hatte den Lotsen- 
kutter »Emily« längsseit, als ein anderer Segler, 
»Harvest Homes, den Lotsenkutter in den Grund 
rannte. Dieser, die »Emilye«, klagte gegen »Harvest 
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Home« und die beiden Schlepper, »Harvest Home« 
dagegen erhob Gegenklage gegen die »Emily« und 
den Schlepper »Norae. In der Vorinstanz war 
entschieden, daß die beiden Schlepper und das 
geschleppte Schiff >»Moy« Schuld hätten, daß der 
Lotsenkutter von den beiden Schleppern, »Harvest 
Home« auch von den beiden Schleppern Ersatz 
beanspruchen könne. Die Eigentümer der beiden 
Schlepper legten hiergegen Berufung ein und hatten 
insofern Erfolg, als das Appellationsgericht entschied, 
»Emily«, der Lotsenkutter, habe auch Schuld. 


Der nächste Fall betraf den Dampfer »Hiron- 
dellee und den englischen Torpedobootszerstörer 
»Haughty«, der vor Harwich vor Anker liegend 
in der Nacht von der »Hirondelle«e angerannt 
wurde. Der Torpedobuotszerstörer hatte Anker- 
lampen brennen, sie waren aber nicht in der vor- 
geschriebenen Höbe über Deck gewesen, und es 
war nun zu entscheiden, ob die Ursache der Kollision 
in ungehöriger Position der Ankerlampen oder in 
fehlerhafter Navigierung der »Hirondelle« zu suchen 
sei. Das Gericht entschied gegen den Torpedo- 
bootszerstörer und der Appellationsgerichtshof hielt 
das Urteil aufrecht, indem es klar zum Ausdruck 
brachte, daß der Einwand, auf einem Torpedoboots- 
zerstörer seien keine Masten, an denen die Anker- 
lateroen hätten aufgeheißt werden können, hin- 
fällig sei. 

Der letzte Fall vor dem Court of Appeal war 
eine Berufung, eingelegt gegen ein Urteil der 
Admiralty Division. Diese hatte entschieden, daß 
ein Dampfer an einer Kollision allein Schuld trage, 
weil er vor einem anderen Schiffe St.-B.-Ruder (im 
Sinne der Kaiserl. Verordnung) statt B.-B.-Ruder 
gegeben habe. Die Revision scheint eingelegt 
worden zu sein, um den anderen Schiffe auch 
einen Teil der Schuld aufzubiirden; das gelang 
jedoch nicht. Das Appellationsgericht befand, daß 
dem anderen Schiffe keinerlei Schuld oder Nach- 
lässigkeit nachgewiesen worden sei, obwohl es 
nicht ganz aufgeklärt worden wäre, ob der Tat- 
bestand so gewesen sei, wie der Vorderrichter an- 
genommen hatte. 

Vor der Admiralty Division sind beträchtlich 
weniger Kollisionssachen verhandelt, als im Jahre 
vorher. Im Jahre 1904 waren dort 71 und 5 
Berufungen vom Grafschaftsgericht verhandelt, im 
verflossenen Jahre nur 57 und 4 Berufungen. Von 
den 57 Sachen sind noch zwei unentschieden, in 
einer kam es zu einem Vergleich und 4 wurden 
zurückgewiesen; eine, weil es sich um einen un- 
vermeidbaren Zufall gehandelt habe, zwei, weil die 
Beklagten nicht für schuldig erachtet wurden. und 
eine, weil das Gericht befand, daß die Kollision 
durch die Fahrlässigkeit von Mannschaften eines 
dritten, nicht verklagten Schiffes verursacht sei. In 
diesen 4 Fällen war keineGegenklage erhoben worden. 





Sg a ee = 


43. Jabrz.! 





»HANSAc, Deutsche nautische Zeitschrift. 53 








Bei den 50 übrigen Fällen wurden 7mal 
beide Schiffe, 14 mal das klägerische und 29 mal das 
beklagte Schiff für schuldig befunden. Diese Ver- 
teilung der Schuld zwischen Klägern und Beklagten 
muß in Erstaunen setzen, wenn man sich nicht 
klarmacht, daß »Kläger« jedesmal das Schiff ist, 
das seine Klage zuerst einreicht, und daß das Schiff, 
das seine Klage wenn auch nur wenige Stunden 
später einreicht, als beklagtes gilt. 


Größeres Interesse als diese Verteilung bietet 
die Verteilung der Schuld zwischen Dampfern und 
Seglern. Es waren 108 Dampfer aller Gattungen 
in Kollisionsprozesse verwickelt, 5 Segler und ein 
Segelleichter. Hiervon wurden 56 Dampfer und 
ein Segler für schuldig befunden. Sicherlich ist 
das ein auffallendes Verhältnis zuungunsten der 
Dampfer, es ist aber nicht viel anders, als das des 
vorhergegangenen Jahres, wo von 117 Dampfern 
und 19 Seglern 78 Dampfer und 5 Segler für 
schuldig befunden worden sind. Warum das so 
ist, ist leicht zu ergründen. Die gewöhnlichste 
Ursache der Kollisionen ist schlechter Ausguck, 
und schlechter Ausguck ist, soweit es sich um die 
daraus entstehende Haftpflicht bei Kollisionen 
handelt, für den Dampfer, dem die Pflicht obliegt, 
aus dem Wege zu gehen, natürlich viel schlimmer. 
Aber auch die nächst häufigen Ursachen von 
Kollisionen: zu große Geschwindigkeit in dickem 
Wetter, nicht rechtzeitiges Stoppen oder Rück wärts- 
gehen, die von den Gerichten oft scharf gerügt 
worden sind, sind Dampfersiinden, Die Haupt- 
ursache von Kollisionen, schlechter Ausguck, gehört 
unter den Begriff der fahrlässigen Navigierung, 
von der noch die Rede sein wird. 

Vielleicht das Auffallendste bei den englischen 
Kollisionsprozessen des verflossenen Jahres ist, wie 
häufig Versfisse gegen den Artikel 25 und ent- 
sprechend gegen lokale Verordnungen begangen und 
als Ursache der Kollisionen befunden worden sind. 

Beispiele davon sind die Kollisionen: »Glen- 
gariffe im Hafen von Queenstown, »Assaye« im 
Solent, »Yarmouth« in der Maas, »Merionetshire» 
hier in der Elbe, »Belliver< in der Humbermiindung, 
»Glenesk« in der Schelde, »Monarch« im Fahrwasser 
nach den Cardiff-Docks und »Cambria« im Tyne-Fl. 
Bei einer Entscheidung, nämlich im Prozesse » Argo« 
und »Avone, wurde es scheinbar gebilligt, daß das 
Schiff mitten im Fahrwasser entlang gesteuert hatte, 
bis man gewahr geworden war, daß etwas voraus 
im Wege war, und daß man nun erst nach der 
rechten Seite hinübergegangen war; von der »Ship- 
ping Gazette«, also von immerhin namhafter Seite, 
wurde aber darauf hingewiesen, daß dieses richter- 
licke Erkenntnis nicht mit dem Wortlaut der Vor- 
‚schriften übereinstimme und wahrscheinlich nur 
dann als maßgebend angesehen werden könne, wenn 
® Schiffen in einem engen Fahrwasser schlechter- 
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dings unmöglich sei, sich an der rechten Seite 
zu halten. Um Ähnliches handelt es sich in den 
Prozessen »Broadmayne«, der in die Tyne und 
»Reginalde, der in den Avon an der verkehrten 
Seite einsteuerte, 

Wegen fehlerhaften Navigierens bei Nebel 
wurden 8 Schiffe verurteilt, »Argo«, weil sie mit 
zuviel Fahrt in einen Nebel hineingelaufen war: 
»Byrone und »Rookwood«, weil sie im Nebel zu 
schnell gefahren hatten; »Benton Castlee und 
»Blackwaters, weil sie nicht, wie Art. 16 verlangt, 
gestoppt hatten, als man Nebelsignale vorlicher als 
dwars hörte; »Oravia« und noch einmal »Blackwater«, 
weil sie auf das Hören eines Pfeifensignals uner- 
laubterweise B.-B.- oder St.-B.-Ruder gegeben hatten; 
»Cossacke, weil er nicht die gehörigen Nebelsig- 
nale gemacht hatte. In einem Falle wurde ein 
Schiff, »Yarmouthe, wegen drei verschiedener Fehler 
verurteilt: erstens, weil es mit halber Kraft in eine 
Nebelbank hineingelaufen war; zweitens, weil es im 
Nebel ungehörig schnell gefahren war und drittens, 
weil es nicht nach Art. 16 gestoppt hatte. 

Wegen Nichtführens der vorgeschriebenen 
Lichter sind fünf Schiffe verurteilt worden: ein 
Bagger, der nur 2 rote Kugellaternen zeigend in 
den Hafen von Swansea eingelaufen war; ein 
Fischdampfer, der seine rot-weiß-grüne Fischer- 
laterne gezeigt hatte, wo er wie ein gewöhnlicher 
Dampfer sein weißes Topplicht und die grüne und 
die rote Seitenlaterne hatte zeigen müssen. Wieder 
ein anderer Dampfer wurde verurteilt, weil er 
nicht den Lokalvorschriften entsprechend beim 
Kinfabren in das Avonmouth-Dock »zwei weiße, 
gut voneinander abstehende« Lichter geführt hatte, 
und schließlich wurde ein Segler verurteilt, weil 
er eine Notseitenlaterne geführt hatte, die er schon 
durch eine ordentliche Seitenlaterne hätte ersetzen 
können und müssen. Der Fall »Hirondelle«, der 
auch hierher gehört, ist schon oben erwähnt worden, 

Die übrigen Verurteilungen in Kollisions- 
prozessen sind alle wegen fahrlässiger Navigierung 
erfolgt, die Kollisionen wurden meistens durch 
schlechten Ausguck herbeigeführt und zeigen so 
recht, auf wie vielerlei Arten Kollisionen entstehen 
können. In drei Fällen waren die überholenden 
Schiffe nicht aus dem Wege gegangen, in zweien 
waren die Vertäuungen oder die Anker durch- 
gegangen, zwei Schiffe waren Schiffen an ihrer 
Steuerbordseite nicht aus dem Wege gegangen, 
andere waren Fischdampfern, die gestoppt hatten, 
um ihre Treibnetze auszusetzen, nicht ausgewichen, 
wieder andere hatten quer in einem Kanal liegende 
oder sich sonstwie in schwieriger Lage befindende 
Schiffe angerannt. Zu dieht vor dem Bug anderer 
Schiffe quer über einen Fluß steuern, an einem 
Bollwerk Jiegende Schiffe mit zu großer Fahrt 
passieren, nicht nach Stenerbord oder ungehöriger- 
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weise nach Backbord ausweichen, nicht Backbord 
zu Backbord in der Themse passieren, Steuer- 
bordruder geben (im Sinne der Kaiserl. Verordnung) 
bei grün zu grün und zu schnelles Fahren bei 
der Annäherung an ein anderes Schiff im Suez- 
kanal sind ferner Ursachen zu Urteilen gewesen, 
die da zeigen, auf wie mannigfache Art Kollisionen 
entstehen. Rechtliche Erörterungen sind dabei aber 
sehr wenig vorgekommen. 


Selbst das Zwangslotsengesetz führte kaum zu 
rechtlichen Erörterungen, Bei einem Prozesse über 
eine Kollision, die sich im Hafen von Durham 
ereignet hatte, wurde dem Beklagten der Schutz 
des englischen Zwangslotsengesetzes bestritten, weil 
der Lotse nur als Bediensteter des Hafens funk- 
tioniert habe. Daraus ergab sich allerdings die 
Notwendigkeit, aufältere Lokalbestimmungen zurück- 
zugehen. Dem Gericht scheint es aber nicht schwer 
geworden zu sein festzustellen, daß der Lotse nicht 
nur ein Zwangslotse war, sondern daß er auch als 
solcher tätig war. Der Einwand, daß sich ein 
Zwangslotse an Bord befunden habe, hatte bei 
Verhandlungen über Kollisionen in der Themse 
zweimal Erfolg und einmal wenigstens keinen Er- 
folge. Bei einem Prozesse über eine Kollision in 
der Maas hatte der Einwand keinen Erfolg, dagegen 


hatte er Erfolg bei einem Prozesse über eine 
Kollision im Humber. Bei dieser Verhandlung, 
das möge erwähnt werden, sprach der Richter aus, 
daß seiner Ansicht nach kein Lotse auf ein Schiff 
geben sollte, von dessen Mannschaft eine Sprache 
gesprochen würde, von der der Lotse nichts ver- 
stände. 


Ein schwieriger Punkt der Lotsengesetzgebung 
wurde, allerdings nicht im Jahre 1905, erörtert 
und entschieden. Es war das Verfahren gegen die 
»New-York«e, bei dem im Jahre 1904 von dem 
verstorbenen Gerichtspräsidenten Barnes die Lotsen- 
frage nicht zur Entscheidung gebracht worden war. 
Die ganze Frage drehte sich um den Punkt, ob ein 
Schiff im Solent auf seinem Wege nach Southampton 
einen Lotsenbezirk zwischen zwei Häfen außerhalb 
dieses Bezirks passiere und deshalb nicht lotsen- 
pflichtig sei oder ob es einfach in einem Lotsenbezirk 
und deshalb lotsenpflichtig sei. Die Entscheidung 
hing davon ab, ob von See nach Southampton rin 
Bezirk oder ob der Solent und Southampton-Water 
zwei Bezirke seien. Nach langen Erwägungen 
wurde entschieden, daß es ein Bezirk sei und dal 
ein Schiff, wenn es durch den Solent nach Southampton 
fährt, lotsenpflichtig ist (vergl. »Hansa« 1905, S. 377). 

R, 


Grundlagen zum Manöverieren in tropischen Orkanen. 


Das ist die Überschrift einer Abbandlung der Seewarte, | 


veröffentlicht auf der Rückseite der Februarkarte für den 
Nordatiastik. In vorbildlicher Anordnung wird hier ein Stoff 
bewältigt. für die seemännische Praxis erschöpfend bewältigt, 
der schon viele zur Stellungnahme gereizt hat; aber wohl nur 
selten mit dem Erfolg, wie wir iba hier vor uos sehen, Die 
Seewarte hat sich ein wahres Verdienst durch diese Dar- 
stellung erworben, auf der anderen Seite hat sie aber anch 
auf das Anrecht Anspruch, daß die Ratschläge, dis sie erteilt, 
von den in Betracht kommenden Kreisen gelesen werden. Die 
Gelegenheit, sich diese Literatur zu verschaffen, ist leicht; 
auf jedem deutschen Schiff sollte deshalb diese Monatskarte 
der Bibliothek einverleibt werden. — Aus der umfangreichen 
Darstellung mag hier ein, für den Seemann wohl der wesent- 
lichste Punkt wiedergegeben werden: Ratschläge für den 
Navigateur, wenn sein Schiff in die Nahe der Mitte eines 
Orkans gerät. Dann sind folgende drei Perioden zu unter- 
scheiden: 

1. Periode, Die ersten, noch zum Tel unsicheren An- 
zeichen machen sich geltend. Sie sind verschiedener Art, treten 
nicht immer alle auf, sind aber dem Seemann bekannt und 
auch vorber erwähnt, Monat und Gegend geben schon An- 
deutungen, ob die Wahrscheinlichkeit eines Orkananfanges oder 
Orkans grof oder klein ist: Man sehe sich schon jetzt die 
mutmaßliche Bahorichtuog und Geschwindigkeit an, beachte 
den Stand des Barometers im Vergleich mit dem normalen 
Stand, seine Bewegung und den täglichen Gang der letzten 
Tage. Man vergleiche die eignen Wind- und Wetterbeob- 
achtungen mit der mutmaßlichen Richtung und Geschwindig- 
keit, die ein Orkan hier haben würde. Un alle Beobachtungen 
übersichtlich beisammen zu haben, trägt man die Beobachtungen 
wenigstens von Wache zu Wache io einen Übersegler ein. 


| 
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Da man Zeit und Muße hat, überlege man sich jetzt schon. 
ob man, falls es sich um einen Orkan handeln sollte, obne 
Bedenken Kurs und Fahrt beibehalten kann oder uicht, ob 
Beidrehen oder Stoppen genügen würde oder ob man vielleicht 
lenzen müßte. 


2. Periode. Die Anzeichen haben sich in solcher Weise 
vermehrt und sind so deutlich geworden, daß man von der 
Anwesenheit cises Orkans fest überzeugt ist und kein Zweifel 
mehr besteht. Man weiß jetzt schon wesentlich genauer als 
in der 1. Periode, wo die Mitte des Orkans ungefähr liegt, da 
man alle bisher gemachten Beobachtungen in der Karte über- 
sieht und überlegt sich, falls noch ein Zweifel über die Bahn- 
richtung herrschen sollte, noch einmal, was für die Gegend 
und die Jahreszeit die wahrscheinlichste Richtung und Ge- 
schwindigkeit ist. Will man die bisher gemachten Beob- 
achtungen dazu ausnutzen, um die Mitte oder die Nähe der 
Mitte zu vermeiden, so ist die erste Bedingung des Erfolges 
die, daß man von dem Bestimmungsort des Schiffes, dem 
Reiseziel, vollständig absieht und sich nur die eine zunächst- 
liegende Anfgabe stellt, wie vermeide ich die Mitte? Meistens 
bedeutet das Vermeiden der Nähe de: Mitte keine liugere 
Reise, als wenn mae durchgehalten hätte. Diese 2. Periode 
ist deshalb besonders wichtig, weil das Schiff noch manörrier- 
fähig ist, man kann es noch auf B-B oder St-B. Halsen legen, 
aber auch noch lenzeo, plati vor dem Winde oder den Wind 
4 Strich ein, je nach Bedarf. In den Beobachtungen während 
der 1. nnd 2, Periode bietet sich vielleicht schon eine Kontrolle 
der angenommenen Bahnrichtung. Als Richtschour balte man 
our immer fest, daß für das einzelne Schiff nach allen bis- 
berigen Erfahrungen {mit ganz vereinzelten Ausnahmen is den 
Eotwickelungsgebieten) immer nur eine einzige Bahnrichtung 
in Frage kommt. Durch die Annahme verschiedener Bich- 












p, die den Tatsachen schlechter entsprechen, bleiben die 
Verhältnisse dauernd unklar, während bei der Aunahme einer 
einzigen Baborichtung schneller eine viel gréBere Klarbeit über 
alle Beobachtungen eintritt. Zudem entspricht diese einfachste 
Annahme am besten der Wirklichkeit. Je klarer man die 
ganze Lage übersieht, um so sicherer wird man jetzt auch in 
der Wahl des besten Manövers sein. 


3. Periode. Wind und See baben derartig zugenommen, 
daß das Schiff beidrehen oder stoppen und auf die See halten 
muß, Die See ist so unregelmäßig und läuft oft so aus 
mehreren Richtungen, daß ein Hinauslaufen aus der Mitte 
unmöglich ist. Man muß schon zufrieden sein, wenn der 
Segler auf den richtigen Halsen liegt, der Dampfer einiger- 
maßen mit dem Kopf gegen die schwerste See liegt. In dieser 
Lage kann man nichts weiter machen als abwarten, bis sich 
der Orkan vom Schiff entfernt. Das kann einen halben oder 
ganzen Tag, in den Entwickelungsgebieten auch drei bis sechs 
Tage dauern. 


Die drei Perioden sind oatirlich von verschiedener Länge, 
auch abhängig von Kurs und Fahrt des Schiffes; als Auhalts- 
punkte kann man sich aber doch merken: für die erste Periode 
1 bis 2 Tage, für die zweite etwa 8 bis 16 Stunden und für 
die dritte Periode etwa 12 Stunden. 
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In weitaus den meisten Fällen wird man mit Hinzuziehung 
dieser Ergänzungsanweisungen eher imstande sein, eine zu 
große Annäherung an die Mitte eines Orkans zu vermeiden, 
als ohne sie; aber ebenso nötig ist es, die älteren Regela zu ver- 
stehen und zu kennen, denn in den Hauptpunkten sind sie 
richtig, man darf sie nur nicht mechanisch anwenden wollen. 
Der Punkt, der bei den alten Regeln nicht, jetzt aber in erster 
Linie betont wird, ist die Ausnutzung der Zeit während der 
zweiten Periode. Nach den älteren Regeln geht sie oft ganz 
mit Abwarten verloren; hier wird dagegen mit allem Nach- 
druck auf ihre möglichste Ausnutzung hingewiesen. Zweitens 
nutzen die Ergänzungen, die bisher in den alten Regeln nicht 
berücksichtigte Tatsache möglichst aus, daß die Bahnrichtung 
in einer bestimmten Gegend und Jahreszeit in den Tropen 
pur innerhalb sehr enger Grenzen schwankt und eine von 
voruberein angenommene Bahnrichtung durchschnittlich ebenso 
genau ist wie die aus den Beobachtungen eines Schiffes abge- 
leitete Bahn. 

Mit Hilfe dieser Grundlagen wird man in den meisten 
Fällen, und zwar zeitig genug, ein zweckmäßigeres Manöver 
wählen als mit den älteren Regeln allein. 

Nähere Anweisungen für alle möglichen Verhältnisse und 
einzelne Gegenden sind im Segelhandbuch für den Stillen 
Ozean der Deutschen Seawarte, 8. 252 usw., gegeben. 





Einheitliche Markung der Lotleinen. 


Ein alter Praktiker schreibt uns hierzu: In Seefahrts- 
kreisen wird eine einheitliche Markung der Lotleinen angestrebt, 
welches vom praktischen Standpunkte auch nar richtig sein 
kann, um Irrtümer zu vermeiden. Jetzt sind zwei verschiedene 
Arten von Lotleinen im Gebrauch. Die alte praktische Ein- 
telung nach Faden und die Einterlung nach Metern und auf 
Schiffen größerer Reedereien beide Mafisysteme. 

Dies letztere wäre eigentlich zu verwerfen, iadem es leicht 
zu Irrtümern führen könnte, wenn besonders bei Nacht in der 
Eile einmal eine verkehrte Leine io Gebrauch genommen würde. 
Ist es doch schen vorgekommen, daß bei einer Lotung Faden 
berichtet wurden und kurz darauf sich herausstellte, daß es 
nur Meter waren und daß bald darauf eine Strandung erfolgte, 

Wenn man nun bedenkt, daß kleinere Schiffe oft so be- 
mannt sind, weil Kapitän oder Steuermann neben sich our 
zwei oder drei Mann anf Wache haben und der Wachthabende 
sch bei einer Lotung auf einen Bootsmann oder Matrosen ver- 
lassen muß, indem er die Brücke nicht verlassen kann und 
darf, so wäre es doch leicht möglich, daß eine verkehrte Lotung 
stattfinden könnte. 

Nun wäre es ja richtig, wenn alle Lotleioen our nach 
unserem amtlichen Metermaß eingeteilt wären; aber bierbei 
stößt man noch auf zu viel Hinderoisse, so lange das Meter- 
maß nicht international - für Seefahrer eingeführt ist. Nun 
bliebe die alte praktische Einteilung nach Faden und Fuß übrig. 
Hierzu ist zu bemerken, daß Faden nicht einmal ein englisches Maß, 
sondern ein alter Gebrauch von früher her ist, als man die Lot- 
leinen noch nicht markiert hatte, sondero durch Ausspannung der 
Arme die Leine maß; jede Ausspannung ungefähr gleich 
seohs Fuß. 

Eiosender dieses bat zwei Jahre anf einen Seefischer- 
fahrzeug zugebracht und die Nordsee östlich der Linie von 
Terschefling bis‘ Hornsriff durchlotet, indem die Tiefe des 
Wassers an der Lotleine durch Ausspannung mit den Armen 
(Abfahmen) bestimmt wurde; also ohne markierte Leinen. 

Aus den verschiedenen Ansichten, wie eine Lotleine markiert 
sein mößte, scheint mir die einfachste und praktischste diejenige 
des Handalsvereins zu Brake zu sein. In einem Bericht an 


den- Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins ist sie 
bekanıt geworden. 
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Nach Ansicht des Handelsvereins hat die Markung der 
Tieflotleinen nach englischen Faden zu geschehen, da wir im 
internationalen Verkehr im großen ganzen auf englische Karten 
angewiesen sind, die die Wassertiefen nach englischen Faden 
angeben. In den Häfen Großbritanniens und in dessen Kolonial- 
häfen, such in den Häfen Nordamerikas, sind die Tiefen- 
angaben nach englischem Maß ausgedrückt, in den Dock- 
schleasen, auf Barren, überall wird aach englischem Fußmaß 
gemessen. Die ausländischen Lotsen sind durchweg gewohnt, 
nach Faden und Fuß zu arbeiten. Es ist daher für den inter- 
nationalen Verkehr zu empfehlen, die Einteilung der Tieflot- 
leinen nach Faden allgemein einzuführen oder beizubehalten. 

Die Markung der Lotleinen soll derartig sein, daß sie nicht 
nur in unfehlbarer Weise durch das Auge erkannt, sondern 
daß sie auch in dunkler Nacht durch das Tastgefuhl mit Sicher- 
heit festgestelit werden kann. Da be: der Tieflotleine eine Ab- 
stufung von fünf Faden genügt, so empfiehlt es sich bei 5, 
15, 25, 35 usw, Faden stets ein Stück Leder durch die Lot- 
leine zu stecken und bei 10. 20, 30, 40, 50 Faden 1, 2, 3, 
4, 5 Knoten zu machen, bei 60 Faden wieder mit einem 
Knoten zu beginnen, bei 70 2 Kauten, bei 80 3 Knoten usw. 
Leder und Knoten siud sowohl durch das Auge, als durch das 
Tastgefühl sicher zu uoterscherden. Es ist ferner zu empfehlen, 
daß auch bet den Mittellotleinen, die im weniger tiefem Wasser 
als Tieflot, sonst aber als Handlot benutzt werden, dieselbe 
Markung eingeführt wird. Unseres Erachtens sollte bei allen 
Lotleinen, die nach Faden eingeteilt sind, stets 5 Faden durch 
ein Stück Leder, 10 Faden durch Knoten gemarkt sein. Auf 
diese Weise werden alle Mıßverständnisse, wie im Falle 
»Optima« vermieden. 

Selbst der Danziger Nautische und Reederei-Verein spricht 
sich für Beibehaltung der Faden aus und begründet es folgender- 
maßen: Der Danziger Nautische und Reederei - Verein in 
Danzig ist der Ansıcht, daß auf deutschen Schiffen eine ein- 
heitliche Markung der Lotleinen stattfinden müsse. Solange 
noch nicht deutsche Karten für alle Teile des Meeres existieren, 
dürfte es sich empfehlen, die Leine nach Faden zu marken, 
wie auch die Tiefen der englischen und dänischen Häfen in 
Faden angegeben seien, Die einfache Umrechnung 1 Faden 
gleich 2 Meter dürften im Allgemeinen der Genauigkeit genügen, 
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Bei diesem letzteren Verein ist es doppelt zu verwundern, 
daß er sich für Beibehaltung der Faden ausgesprochen hat, da 
Danziger Schiffe doch sehr viel die Ostsee befahren, von der 
gute deutsche Karten mit Meterangaben für die Wassertiefe 
vorhanden sind. 


Wenn nun auch vom nationalen Standpunkte aus die Meter- 
einführung erwünscht wäre, so müssen wir wohl Konzessionen 
machen, solange England noch eine solch dominierende Stellung 
betreffs Schiffahrt und Seekarten hat. In einem Vortrage des 
Herrn Piass (Direktor der großen Assekuranz - Gesellschaften} 
wurde, wahrscheinlich statistisch nachgewiesen, daß die Scbiff- 
fahrt unter deutscher Flagge kaum 10 Prozent ausmacht, die 
Schiffahrt unter englischer Flagge sich aber über 50 Prozent 
der Gesamtschiffabrt stellt. 

Ein ähnliches Resultat ergibt sich aus dem Berichte des 
englischen Konsuls zu Suez, nach weichem im Jahre 1904 
19 Prozent der Tonnage unter deutscher Flagge den Kanal 
passierten, wobingegeo 66 Prozent unter englischer Flagge, 

Mein Vorschlag geht oun aus diesen angeführten Gründen 
dahin, daß wir so lange das altbewährte Fadensystem beibe- 
halten, bis wir besser an die englische Handelsflotte und dessen 








Seekartensystem binangewachsen sind, oder bis England und 
Nordamerika auch zum Metersystem übergegangen sind. 


Sollte das Fadensystem die Oberhand behalten, so halte 
ich, wie gesagt, den Braker Vorschlag für den praktischsten, 
weil bei der Einteilung der Leine verschiedene gefärbte Lappen 
wegfallen, also Kennzeichen ausscheiden, die nur durch das 
Auge wahrgenommen werden müssen und besonders auf 
Koblenschiffen nach kurzem Gebrauche leicht ihre ursprüng- 
liche Farbe verlieren, schwarz und schmutzig werden und 
darum schwer zu erkennen sind, wohingegen bei der Anwen- 
dung von Leder und Knoten kein Versehen, selbst nicht bei 
Nacht vorkommen kann, weil es durch Tastgefühl wahr- 
genommen werden kann. 

Die Mittel- und Handlotleine könnte selbstverstäsdlich 
etwas kleiner eingeteilt werden, etwa wie bis jetzt auf Kauf- 
fahrteischiffen gebräuchlich, 3. 5, 7, 10 Faden oder noch 
kleiner, wenn nur das Prinzip 5 Leder und 10 Knoten usw. 
dabei innegebalten wird. 


Ein Mitglied des Nautischen und Seeschiffer- Vereins 
zu Hamburg. . 





Tag- und Nachtrettungsbojen (System Meller). 


Von Meller, Korv.-Kapt. a, D. 


Vergleicht man die Rettungsmittel bei Strandungen mit 
denen für auf hober See Verunglückte, so kommt man zu 
dem Resultat, daß erstera nach jeder Richtung hin tadellos 
und vollkommen sind. Für letzteren Fall ist jedoch wenig zur 
Verbesserung bis auf den heutigen Tag geschehen, wenu auch 
viele Vorschläge gemacht worden sind. Der Grand der unter- 
bliebenen Verwendung erstreckte sich darauf, daß die Erfinder 
nicht mit allen See- und Schiffverbältnissen bekannt waren, 
wodurch eine Verwendung in der Praxis ausgeschlossen bleiben 
mußte. Fällt bei Tag ein Mann über Bord, so ist die Rettung 
mit den vorhandenen und vorgeschriebenen Hülfsmitteln immer- 
hin nicht ausgeschlossen, so lange nicht durch zu hohen Sre- 
gang ein Aussetzen der Boote unmöglich wird. Der Verun- 
glückte wird, wenn des Schwimmens kundig. seine Retter 
sehen und von ihnen gesehen werden, dagegen wird bei 
Dunkelheit der Fall schwieriger, wenn genügende Beleuchtung 
fehlt. Hierfür oan das geeignete Mittel zu finden, erscheint 
eine dankbare Aufgabe und scheint in den nachfolgend be- 
schriebenen Rettungsbojen geiöst zu sein. 

Was den Rettungskirper betrifft, so ist auch hierfür 
ein Korkring gewählt, da dieses Material immerhin sich als 
durchaus dauerhaft erwiesen hat und wenn auch andere Füll- 
stoffe, wie Capok, Renntierhare, Mark der Sonnenblume und 
Federstiele ein etwas leichteres Gewicht repräsentieren, dann 
baften den einzelnen Stoffen andere Fehler an, welche beim 
Kork fortfallen. Infolgedessen sind denn auch Korkringe 
obligatorisch geworden und es ist für sie eine bestimmte Trag- 
fähigkeit vorgeschrieben, wonach sich Größe und Umfang 
richten. 

Während nun bisher ein solcher Ring vermittelst einer 
Leine mit einer den Brennstoff entbaltenden Büchse verbunden 


* wird und so einen aus zwei getrennten Körpern bestehenden 


Rettungsapparat ergibt, sind bei der Neukonstruktion beide im 
einem Körper wie ersichtlich vereinigt worden. 

Die Nachteile des ersten Apparats bestehen darin, daß bei 
zu kurzer Verbindungsleine beide Körper durch die See gegeo- 
einander geworfen werden dürften und der sich an dem Ring 
Anklammernde durch die Flamme verletzt werden würde, Bei 
zu langer Verbindungsleine hätte der dem Lichte entgegen 
Schwimmende noch das Aufsuchen des Ringes zu versuchen. 
Da außerdem die Flamme direkt auf der Wasseroberfläche 


brennt, wird ihre Sichtharkeit auf größere Entfernung beein- 
trächtigt. Schließlich sind es auch immer zwei Körper, die 
geworfen werden müssen und an Bord zu befestigen. Diese 
Nachteile vermeidet die Neukonstruktion, da sich der Licht- 
träger am Ring befindet und bei dem großen Apparat einen 
Meter, beim kleinen Apparat 60 cın über der Wasserfläche 
die Flamme sichtbar bleibt. desgleichen ist die Aufhängung am 
Schiff leicht ausführbar uod durch einfaches Anslösen der 
Fallvorrichtang oder bei dem kleinen Apparat durch Werfen 
ein zu Wasser lassen möglich. 

Die Brenndauer hängt von dem Quantum der Füllmasse. 
wie bei den gebräuchlichen Holmlights ab und ist weder 
explosiv noch bei Aufbewahrung selbst entzündbar. 

Der Ring de: großen Boje, welche als Heckboje für boch- 
bordige Dampfer vorgesehen, trägt sechs Menschen. In der 
inneren Peripherie befindet sich ein Metallkrenz, in dessen 
Mitte in kardanischer Anfbängung der Lichtträger hängt, an 
dessen unterem Ende gleichzeitig ein Gegengewicht bildend, 
die Hülse zur Aufoahme der Patrone aufgeschraubt ist. Am 
oberen Ende des Lichtträgers befindet sich ein Ring zum Auf- 
hängen der Boje an die am Schiff zu befestigende Fallvorrich- 
tung. Diese besteht aus einem beweglichen Haken, welcher 
durch eine Klammer gehalten und auf den der am Lichtträger 
befindliche Ring gehakt wird. Sobald man die Klammer löst. 
fällt der Haken nach unten und der Apparat gleitet zu Wasser. 

Die Patrone besteht aus einer luft- und wasserdicht ver- 
schlossenen Blechdose mit Brennstoff, und einer besonderen 
Wasserregulierung. Eine dünne Metalistange, im Innero am 
Boden gelötet, ragt aus dem oberen Deckel hervor und ist mit 
Schraubengewinde versehen. Auf diese wird eiue dem Licht- 
trüger, welcher ein Eisenrohr ist, entsprechend lange dünne 
Stange geschraubt und nachdem dieselbe von unten hindurch- 
geschoben, auf dem oberen Ende derselben eine Kappe mit 
Kette befestigt. Hakt man diese Kette an die Fallvorrichtung, 
so wird beim Fallen des Apparates durch dieselbe die eiserne 
Stange herausgerissen und so die Messingstange aus det Patrone, 
welche nunmehr geöffnet ist. Durch die in dem Decke! 
befindlichen Öffnungen kann jetzt auch das Wasser in die 
Patrone gelangen und wird die Füllmasse entzündet, gleich- 
zeitig die Gase durch die Öffnung am oberen Rohrecde herass- 
iassend, wo sie als belle Flamme austreten. Unterläßt man 
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das Haken der Kette, so kann auch bei Tage, ohne zu breunen, | ist sie aufzuhängen, am günstigsten an der Kommandobriicke 


der Apparat benutzt werden. 

Nach Wiederaufnahme des Apparats öffnet mao den 
unteren Deckel und läßt die ausgebrannte Patronenhülse 
beransfallen. Um den Wasserstand bis zu einer gewissen 


Höbe zu regulieren wird über die Stange noch ein kurzes 
Dieses 


Blechrohr geschoben und auf die Patrone geschraubt. 
kano dann fortgeworfen 
werden, da zu jeder ein 
&ulches mitgegeben wird. 


Wurfboje, Dieselbe 
ist nur zur Rettung von 
eivem Menschen berech- 
net, wenn er den Ring 
sich über den Kopf wirft 
und wie bei den sonstigen 
Ringen die Arme hin- 
durchsteckt; doch ist die 
Tragfabigkeit so groß, 
daß auch ein Zweiter 
sich daran über Wasser 
baiten kann, was von 
Vorteil sein dürfte für 
den Fall, daß Jemand 
dem Verunglückten nach- 
gesprangen wäre und 
ermüdeteinen Haltsuchen 
müßte, 


Der Ring selbst ist an 
einer Stelle durchbrochen 
und durch eine Metall- 
stauge derartig ver- 
kunden, daß er um die 
Stange drehbar ist. In 
der Mitte, der durch- 
brochenen Öffnung ent- 
sprechend, ist das dreh- 
bare Auge, an welchem 
in. kardanischer Auf- 
bängung der Lichtträger 
bängt. Hierdurch ist es 
ermöglicht, daß mach 
jeder Richtung der Ring 
gedreht werden kann. Der Lichttriger i istein vo cm über Wasser 
ragendes Rohr, an dessen unterem Ende die Patrone, gefüllt mit 
Brennstoff, aufgeschraubt wird. Eine im Innern angebrachte Ein- 
richtung reguliert den Wasserzutritt, um eine gleichmäßig 
brennende Flamme zu erzielen. In jeder Stellung cder Lage 





in einfachen Bügel. Am unteren Ende der Patrone ist eine 
kurze Kette, welche aim Aufhängeort an Deck befestigt wird. 
Beim Gebrauch genügt, während der Ring aus dem Bügel 
gehoben wird, ein kräftiger Ruck, um die Patrone zu öffnen; 
was erreicht wird. indem durch die an der Patrone befestigte 
Kette eine Feder herausgerissen wird. Sobald nun über Bord 
geworfen, tritt Wasser 
in die Patrone und iu 
wenigen Sekunden er- 
scheint aus der oberen 
Rohröffnung eine helle 
Flamme, welche 1’, 
Stunde Brenndauer hat. 


Nach Wiederaufnahme 
der Boje wird die Patrone 
abgeschraubt und durch 
eine neue ersetzt. 


Während die große 
Boje zur Sicherung gegen 
Scblingern und Stampfen 
durch zwei am Schiff fest- 
sitzende Haken, die in 
zwei am Ring befestigte 
Schellen mit drehbaren 
Augen fassen, gehalten 
wird, bedarf es bei der 
Warfboje keiner besonde- 
ten Schellenbefestigang. 
Es darf wohl einleuchten, 
daß dieser Apparat für 
alle Schiffe obne Aus- 
nahme ein durchaus 
geeignetes Rettungsmittel 
für auf hober See Ver- 
unglückende sein dürfte 
und da auch in glatter 
lage an Deck anzu- 
biingen, ebenso kleinen 
Fahrzeugen wie Fi scher- 


booten,  Torpedohovten 
etc. zu empfehlen sein 
dürfte, 

Der geringe Kostenpreis dürfte wohl kaum in Frage 


kommen, wo es sich am Rettung von Menschenleben handelt 
und die so häufig gemachte Rüge der Seeimter, daß Leucht- 
bojen fehlen, fortfallen, sobald die Zweckmäßigkeit anerkannt 
und dieser Apparat mehr Eingaug gefunden baben wird. 





Kasse der Stücke von Achten in Hamburg. 
(Kurzer Bericht über das Geschäftsjahr 1905). 





Das Jahr 1905 ist für die Kasse der Stücke von Achten 
ein recht bedeutungsvolles gewesen, und hat in der Organisation 
and dem Geschäftsbetrieb derselben manigfache Veränderungen 
mit sich gebracht. Diesa Veränderungen sind auf den Erlaß 
des Reichsgesetzes über die privaten Versicherungen vom 
12. Mai 1901 zurückzuführen, dessen Vorschriften für die 
Kasse seit dem. Jahre 1903 maßgebend sind. Seiner Zeit 
wurde die Kasse dem Kaiserlichen Aufsichtsamt in Berlin zur 
Beaufsichtigung unterstellt, was sich aber aus imancherlei 
Öründen als nicht vorteilbaft erwies. Inzwischen ist es aber 
dem Vorstande gelungen, mit Unterstützung des Herrn Patrons 
und Vermittelung eines Hohen Senats die Unterstellung der 
Kasse unter die Aufsicht der Behörde für das Versichoruogs- 
wesen in Hamburg, als der Landes- Aufsichtsbehörde zu 
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erreichen, nachdem zuvor die Anerkennung derselben als 
kleinerer Verein im Sinne des $ 53 Abs. 1 des vorerwähnten 
Gesetzes erfolgt war. 

Auf Veranlassung, der genannten Aufsichtsbehörde war die 
Kasse nun zunächst gehalten, neue Satzungen, welche den 
Vorschriften des Versicherungsgesetzes vom 12. Mai 1901 an- 
zupassen waren, auszuarbeiten. Zu diesem Zwecke wurde in 
der Versammlung vom 26. Januar eine Kommission für die 
Ausarbeitung neuer Satzungen erwähit, welche aus den drei 
Schifferalten, den beiden Deputierten und drei Kassen- 
mitgliedern bestand, und als juristischen Beirat den Rechts- 
anwalt Herrn Kümpel mit hinzuzog. Nachdem diese 
Kommission einen Eutwurf der neuen Satzungen ausgearbeitet 
hatte, und dieser den Mitgliedern zugestellt war, wurde derselbe 
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in drei besonders anberaumten Mitgliederversammlungen ein- 
gehend beraten und nach Vornahme verschiedener Abände- 
rungen in der Sitzung vom 4. Mai von der Versammlung end- 
gültig angenommen. Die neuen Satzungen wurden darauf der 
Behörde für das Versicherungswesen - vorgelegt und durch 
Beschluß des Herrn Präses dieser Bebérde vom 6. Juni 1905 
genehmigt. 

Mit der Unterstellang der Kasse unter die Beavfsichtigang 
der Behösde für das Versicherungswesen ist Herr Senator 
O'Swald, welcher derselben seit dem 1. November 1876 als 
Patron vorgestanden hatte, von diesem Amt zurückgetreten. 
Der Vorstand der Kasse nimmt Veranlassung, dem Herrn 
Patron für das rege Interesse und das Wohlwollen, weiches 
derselbe der Kasse in den langen Jahren seines Patronats 
stets erwiesen bat, an dieser Stelle seinen wärmsten Dank 


abzustatten. Besonders auch für die tatkräftige Unterstützung, | 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 17. Januar südlich von Larkollen: 
treibendes Wrack — Am 3. Januar 125 Sm. nördlich von 
Kap Hatteras: 6‘ aus dem Wasser ragendu Spieren am Wrack 
in 17 Faden Tiefe. — Am 19. Januar bei Westhinder-Feuer- 
schiff ONO 8 Sm.: entmasteter, verlassener Fischer. — Am 
17. Januar auf 51° @ N 21° © W: abgebrochener, 12° 
herausragender Mast eines größeren Wracks. — Am 20. Januar 
auf 47° 51‘ N 6° 27° W: gekentertes, 40 Tons großes wefl- 
gemaltes Fahrzeug (Yacht), die Seiten schwarz, — Am 22. Jan. 
in der Nähe von Terschelling-Fenerschiff: Wrack eben unter 
Wasser, gebrochene Masten und Bugspriet ragen heraus. — 
Am 7, Jannar auf 50° 0° N 5° 0" W: 40° langer, zylindrischer 
Kessel, der hoch herausragte. — Am 17. Januar 45 Sm. süd- 
lich von The Saints: Wrackgut. — Am 21. Januar 3 Sm. 
8*/,0 von North Goodwin-Feuerschiff: herausragender Mast 
eines Wracks. — Am 17, Januar im Fahrwasser zwischen 
Veste Bauokalv und Rodskjoer, südlich Larkollen: auf Wrack 
gestoßen. — Am 23. Januar auf 34° & & 520 21: W: heraus- 
ragender Mast eines Wracks. — Am 24. Dezember auf 43° 
32) N 60° 30' W: Schoner eben unter Wasser, — Am 
23. Januar auf 54° 51‘ N 4° 7 O: herausragender Mast von 
kleinem Fahrzeug. — Aim 14. Januar auf 34° 45° N 75° 47° 
W: gekentertes weißes Boot. —- Am 14. Januar auf 34° 45: N 
75° 52° W: Untermast eines Schiffs. — Am 15. Januar auf 
34° 41° N 41° 56° W: Bark »Cordilleras von der Mannschaft 
entmastet und voll Wasser verlassen. — Am 15, Januar west- 
lich von Pollock Rip-Feuerschiff; Schonerbark »Altona« in 
7 Faden Wasser gesunken, Unterraaen ragen über Wasser. — 
Am 16. Januar bei Highland of Navesing-Feuerturm NWzZW*,W 
5 Sm.: altes Schunerwrack unter Wasser, 








Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 17, Januar auf 46° N 47° W: 
3 Eisberge. — Am 2. Januar auf 45° 45° N 41° 51 W: Eis- 
berg. — Am 9. Januar auf 45° 56° N 49° 33° W: Eisberg. — 
Am 15. Januar auf 48° 0" N 49° 0" W: Eisberg, von hier aus 
bis 20 Sm. östlicher Eisfelder und Packeis. — Am 3. Januar 
auf 45° 40 N 50° 37° W: Eisberg. — Am 17. Jannar auf 
45° 48° N 46° 54° W: Eisberg und auf 45° 55° N 46° 30° W: 
Eisberg. — Am 6. Januar auf 45% 40 N 50° 22 W: Eisberg. 
— Aim 17. Januar auf 45° 38° N 479 O W: Eisberg und auf 
45° 50° N 46° 36° W: 3 Eirberge. — Am 4. Januar auf 46° 
= N 48° 14 W: Eisberg. — Am 21, Januar auf 48° N 49° 
W: schweres Packeis und Eisfelder. — Am 8. Januar auf 
45° 56° N 49° 48 W: 2 Eisberge, — Am 19. Januar auf 
46% N 47° W: Eisberg und Schollenes. — Am 12. Januar 
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welche der Herr Patron der Kasse bei diesem Übergang zuteil 
werden ließ. 

Witwengelder waren Mk. 1800, für Pensionen Mk. 360 
mehr erforderlich wie im Voranschlag vorgesehen. Für 19% 
ist eine weitere Steigerung der Witwengelder anzunehmen. 
Sterbegelder wurden anschlagsgemäß mit Mk. 1080 ausbezahlt 
Die Gesamt- Ausgaben für die Verwaltungsrechnung stellten 
sich auf Mk. 37621,91 ca. Mk. 2000 weniger wie im Vor- 
anschlage angenommen. Das Gesamt- Kapital vermehrte sich 
um Mk. 12698,20 und betrug am Schlüsse des Jahres 
Mk. 990 144,16. 

Die Kasse ziblte am 1. Januar 1906 196 Mitglieder, 
darunter als Oberalten die Herren Kapitioe Fraok, Hilgendorf 
und Schlüter. Der Bestand der Pensionsberechtigten betrug 
79 Personen, unter ihnen 74 Witwen und 5 Mitglieder. 


auf 46° 36° N 47° 3° W: Eisberg. — Am 8. Januar auf 46" 
8 N 48° 54 W: Eisberg. -— Am 9. Januar auf 45° St N 
49° 45° W: Eisberg. — Am 11. Januar auf 45° 46° N 49° 
50° W: Eisberg. 





Schiffbau. 
Stapellänfe, 


Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief am 26. Januar der 
für die Kaiserlich Deutsche Marine im Bau befindliche Tender 
»Delphin« (Ersatz »Haye) glücklich vom Stapel. 


Am 26. Januar erfolgte von den Howaldtswerken, Kiel, 
der Stapellauf des Fracht- und Passagierdampfers »Mathilde« 
für die Firma M. Jebsen, Apenrade. Der Neubau hat 243'3* 
Länge und bei einer Tragfähigkeit von 1800 Tons 16° 6“ Tief- 
gang. Eine Dreifsch-Expausionsmaschine von 650 ind. Pf.-St. 
soll dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 9'/, Knoten geben. 
Das Schiff ist für die Fahrten in den ostebinesischen 


Gewässern bestimmt. 


+ + 
- 


Auf der Werft von G. H. Thyen in Brake (0.) lief am 
27. Januar einer der für Buenos Aires im Bau befindlichen 
Lelohter vom Stapel. Er mißt: 40% 6,5 2 m, hat festes 
Deck, bohe Lukensullen und vorne und hinten Kajütseinrich- 
tungen, und er wird durch einen ebenfalls neugebauten 
Schlepper an seinen Bestimmungsort transportiert werden. 
Der zweite, für denselben Aufttraggeber im Bau befindliche 
Leichter wird in einigen Wochen ebenfalls vom Stapel gelassen 
werden, Auf den frei werdenden Helgen werden sofort die 
Kiele gelegt für 2 Heringslogger, welche die Firma für die 
Braker Beringsfischerei Akt.-Ges. im Bau hat. 

Auf der Werft von G. Seebeck A.-G. in Geestemünde lief 
am 28. Januar ein dritter für die Bremer Dampferlinie »Atlas« 
erbauter Dampfer von 3000 Tons Tragfähigkeit vom Stapel, 
der den Namen »Attika« erhielt. Die Fertigstellung dieses 
Dampfers wird noch ungefähr G6 Wochen in Anspruch nehmen. 


Auf Werften in den Ver, Staaten wurden 1905 gebaut: 
1054 Schiffe mit 306 563 Brutto K.-T. gegen 1065 mit 265 104 
in 1904, 1159 mit 381 970 in 1903. 1262 mit 429327 in 
1902 und 1322 Schiffe mit 376 120 Brutto R.-T. in 1901. 


Maritime Rundschau. ‘ 


Der Norddeutsche Lloyd in Bremen und die 
Deutsche Levante-Linie in Hamburg werden gemein- 
schaftlich zwischen Marseille—Genua—Neapel und Messioa— 
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Piräu—Smyrna—Mytilene—Konstantinopel—Odessa und Batam 
ese regelmäßige wöchentliche Passagier- und Frachtdampfer- 
Linie errichten. Die Eröffnung dea neuen Dienstes, in welchem 
erstklassige "Passagierdanipfer eingestellt werden sollen, wird 
im Mai ds. Js. erfolgen. 


“ * 
* 


Unter dem Namen »Nordische Küstenfahrt A.-G. 
ist in Hamburg ein neues Reedereiunternehmen gegründet 
worden. Au ihm beteiligt sind die Firmen Hermann Lüders, 
F. L. Sloman, Hamburg und eine Schiffswerft in Husum. 
Beabsichtigt wird, nach Vermehrung von Dampfern und See- 
leichtern zwischen Hamburg, Altona, Tönning und Husum, 
sowie sach Gothenburg einen regelmäßigen Dampferfrachtdienst 
einzurichten. 


Die neue Kohlencharter der Baltic and White 
Sea Conference tritt am 1. März in Kraft; darob große 
Verstimmung unter den Koblenexporteuren Englands. Sie 
wollen eine Charter, welche die Interessen aller Beteiligten — 
also Reeder und Veriader — genügend berücksichtige. Um 
dieses Ziel zu erreichen, haben sie in einer Versammlung in 
Newcastle eine Kommission gewählt, die sich mit den Reedern 
ins Einvernehmen setzen soll. 


+ . 
* 


Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
»Kosmos« hat beschlossen, eine Dividende von 14 pZt., 
die Deutsch- Australische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft eine solche von 8 pZt. den Aktionären in Vor- 
schlag zu bringen. i 

E 

Die Koblenakkordschauerleute in Hamburg 
baben beschlossen, in den Ausstand zu treten, weil ihre 
Forderungen — 6 Mk. Extravergütung pro Mann zu dem 
Akkordlohn bei Arbeiten während der Nacht und an Sonn- 
und Feiertagen und 3 Mk. bei Arbeiten bis 9 Uhr abends zu 
den Akkordsätzen — nicht in dem gestellten Umfange von 
den Stauern bewilligt worden sind. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Seeamtsentscheidungen. Untergang 
des Besahnewers »Albertinee auf Sjaellands Riff: Der Unfall 
ist durch Stromversetzungen sowie darauf zurückzuführen, daß 
dieker Schneefall die Kennung von Sjaellands- Riff- Feuer 
unmöglich machte. Dem Kapitän wird eine Schuld nicht bei- 
gemessen. (Hamburg) — Schraubenflügelbruch und Strandung 
des Dampfers »Schwennau«: Sie sind verursacht durch Zu- 
sammenstoß mit einem harten Gegenstand, wahrscheinlich einem 
Stein und weil bei dem Bergungsversuch durch den dänischen 
Dampfer die Schlepptrosse der »Schwennau« brach, wodurch 
»Schwenoau« 1'/, Sm NO von Horfeuer (Langeland) strandet. 
Der Schraubenbruch muß darauf zurückgeführt werden, daß 
infolge Stromversetzung nach SS-West der Dampfer dem nörd- 
lichen Hovfeuer zu nahe gekommen ist und wäre vermutlich 
vermieden worden, wenn der Schiffer seine Peilungen richtiger 
genommen hätte. Der Reichskommissar bemängelte, daß der 
Kapitän, obgleich er krank war, bei der Reederei keine Stell- 
vertretung beantragt habe, zumal der 2. Steuermann erst vor 
kurzem sein Examen bestanden hätte, Es müsse angenommen 
weıden, daß das Schiff eine größere Abtrifft gehabt und so 
za nabe an Land gekommen sei. (Flensburg) — Kollision 
zwischen einem Schleppzug und einer Tjalk zwischen Westertill- 
tonne und der Tonne vor det alten Weser: Sie ist darauf 
zurückzuführen, daß der Schlepper von seinem Kurs, auf dem 
er den Kurs der Tjalk kreuzte, nicht rechtzeitig nach Back- 
tord abgewichen ist, Nach dem Zusammenstoß ist von beiden 
Seiten gegen die Kaiserl. Verordnung vom 15. August 1876 


über das Verhalten der Schiffer nach einem Zusanmenstoß 
von Schiffen auf See gefehlt worden; auch ist später von keiner 
Seite über den Unfall Verklarung abgelegt worden. (Brake.) 


Temperaturmessungen bei Kohlenbränden an Bord. 
Unterzeichneter bittet die Redaktion der »Hansac gemäß § 11 
des Preßgesetzes mit Bezug auf die Veröffentlichung in »Hansa« 
Nr. 4. 1906 »Temperaturmessungen bei Kohlenbränden an 
Bord« folgendes zur Wahrung berechtigter Interessen zu ver- 
öffentlichen: Die von mir ausgearbeitete und durch Versuche 
erprobte Methode zum Feststetlen und Löschen von Bränden 
in Koblenlagern und -Ladungen, mit der ich in nächster Zeit 
an die Öffentlichkeit zu treten beabsichtige, ist ia dem ge- 
nannten Artikel nicht richtig wiedergegeben. Die Messungen 
und das Löschen wie es da angegeben ist, würde keinen Er- 
folg haben. Die wenigen Mitteilungen, die ich einem Mitglied 
der Kommission des Vereins Deutscher Seeschiffer za Hamburg 
gemacht habe, waren nicht für die Veröffentlichung bestimmt. 

Kapt. A. v. Schrötter, Hamburg. 





Prüfungswesen. Folgende Prüfungstermine sind fest- 
gesetzt worden: 1) Für Seeschifferprüfungen auf großer 
Fahrt: In Danzig am 10, März d. J.; in Stettin-Grabow am 
2. März; iu Barth am 26. April. In Danzig wird mit der 
Seeschifferprifuog für große Fahrt noch eine Seestenermanns- 
prufung verbunden werden. 2) Für Seestenermaensprüfungen : 
In Stralsund am 4. April d. J. — Im Anschlaß an die Schiffer- 
prüfungen findet jedesmal eine Prüfung in der Schiffsdampf- 
maschineukuode und im Anschluß an jede der Seesteuermanns- 
prüfungen eine Prüfung in der Gesundheitspflege an Bord von 
Kauffahrteischiffen statt. 





Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 29. Januar. Nach Besprechung der 
Eingänge durch den Vorsitzenden, Herro Kapt. Opitz wird 
auf Grund des in letzter Sitzung abgestatteten Revisoren- 
berichtes dem Kassierer, Herın Kapt. Messtorff, Entlastung 
erteilt. — Die Versammlung trat sodann in die Schlußberatung 
zum Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen und nahm 
nach längerer Debatte folgenden Antrag—Schroedter als Reso- 
lution zu $ 20 an: 

»Der Nautische Verein zu Hamburg hält es für 
dringend erwünscht, daß bei der Aufstellung der Liste 
zum Amt der Beisitzer für das Oberseeamt den Wünschen 
der zuständigen Berufsvertretungen (§ 8) derselbe Einfluß 
eingeräumt werde, wie er diesen Körperschaften laut $ 8 
des Gesetzes bei der Aufstellung der Liste zum Amt von 
Beisitzern für die Seeämter zuteil wird.» 

Zur Sprache wurden sodann noch weitere wichtige Punkte 
derch Exz. v. Bodenhausen gebracht; von einer Beschluß- 
fassung wurde aber abgesehen, da ja die Gewißheit besteht, 
im Laufe dieses Jahres noch zu einem Entwurf des Gesetzes 
Stellung nehmen zu können. Nächste Sitzung am 5. Februar. 





Verein Deuntsoher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 31. Januar. Generalversammilung. 
Als Mitglieder wurden die Herren Kapt. Parow, S. » Walkyre« 
und Julius Müller aufgenommen. Nach kurzer Erledigung 
der Eingänge wurden laut Tagesordoung erledigt: ‚Jahresbericht, 
er lag in mehreren Exemplaren vor und wurde in seinen 
wesentlichsten Punkten vom Schriftführer Herrn Lewens ver- 
lesen. Kassenbericht, in Vertretung des Kassierers gab Hert 
Kapt. Volkertsen die einzelnen Ziffern aus der Abrechnung 
bekannt. Rerisorenwahl, es wurden gewählt die Herren Kapt. 
Diedriobsen undGroenweld. Vorstandswahl, es wir 


durch Stimmzettel folgende Herren gewählt: 1, Vorsitzender; 
C. Schroedter, If. Vorsitzender: C. Beodix, Kassierer: 
©. Elingius, I. Schriftführer: Ed. Leweos, II. Schrift- 
führer: H. Weltzien, I. Beisitzer u. Archivar: Aug. Frantz, 
Il. Beisitzer: A. Volkertsen, Andere Wahlen, darunter 
darch Stimmzettel die Kommission zur Regelung des Unter- 
stützungswesens, es wurden gewählt die Herren Kapt. 
Bendix, Diedrichsen, Elson, Molzen und 
Volkertsen. Ausbau des Unterstützungsiwesens. Zar 
Besprechung und Stellungnahme lagen mehrere Anträge 
vor, mit denen sich der Verein .schon in vorjähriger General- 
versammlung beschäftigt hatte, die aber laut Beschluß emer 
außerordentlichen Generalversammiung vom 1. März v. J. zur 
endgültigen Erledigung für die diesjährige Generalversammlung 
verschober worden waren, Im Prinzip herrschte in der zahl- 
reich besuchten Versammlung am 31. Januar (es waren 75 
Mitglieder anwesend) Einstimmigkeit, Meinungsverschiedenheit 
bestand nur über die Wabl der Mittel zur Erreichung des 
Zweckes. Mehrheit fand schließlich ein Antrag — Elson, wonach 
durch freiwillige Beiträge, die durch Zettelsammlung eingeholt 
werden sollen, der Unterstützungsfonds erhöht werden soll. 
Anstellung einer Hilfskraft. Einstimmig und ohne Debatte 
wurde ein entsprechender Antrag angenommen. — Nächste 
Sitzung am 14. Februar. 


Verein Dentsoher Kapitine und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir; In der am 25. Januar 
unter dem Vorsitze von Herre Freyer abgehaltenen Mit- 
gliederversammlang wurden 14 Herren als Mitglieder auf- 
genommen. Ein Schiffsoffizier ersuchte den Verein, sein 
Augenmerk darauf zu richten, ob den Schiffern auf kleiner 
Fahrt in bezug auf die Führung vou Fischereidampfern seitens 
der Regierung Ausnahme-Konzessionen gemacht würden, welche 
den Pateutishabern für große Fahrt die ihnen gesetzlich zu- 
stehenden Rechte schmälern. — Auf der Tagesordnung stand 
VII. Rundschreiben des Deutschen Nautischen Vereins. Die 
Versammlung beschloß, daß der Verein den Wunsch des 
Dampfseefischerei- Vereins »Unterweser« in Geestemiinde nach 
Errichtang eines Leuchtfeners an der Südküste von Island 
unterstützen solle. Es wurde bekannt gemacht, daß auf der 
Tagesordnung der nächsten Versammlung am Donnerstag um 
9 Uhr abends stehe; Wohnungs- und Badeeinrichtungen an 
Bord für Kapitäne und Schifsoffiziere, und daß am 
Sonnabend, den 3. Februar 8'/, Uhr abends die nächste ge- 
sellige Zusammenkunft stattfinde. 


Büchersaal. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlage- 
werk des allgemeinen Wissens, Sechste, gänzlich nen- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als 148 000 
Artikel und Verweisungen auf über 18 240 Seiten Text 
mit mehr als 11 000 Abbildungen, Karten und Plänen 
im Text und auf über 1400 Illustrationstafeln (darunter 
etwa 190 Farbendrucktafeln und 300 selbständige Karten- 
beilagen) sowie 130 Textbeilagen. 20 Bände in Halb- 
leder gebunden zu je 10 Maik. (Verlag des Biblio- 
graphischen Instituts in Leipzig und Wien.) 

Daß Meyers Großes Konversations - Lexikon auf dem Ge- 
biete der Naturwissenschaften und Technik stets nur Vorzüg- 
liches leistet, ist sattsam bekannt. Es wäre deshalb nicht 
notwendig, für den soeben erschienenen XU. Band diese Vor- 
züge wieder hervorzuheben, wenn nicht die prächtigen tech- 
nischen Tafeln, die gerade diesen Band wieder besonders aus- 
zeichnen, einen Hinweis verdienten. Sie sind fast sämtlich 
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durch Aufnahme von einer ganzen Reihe neuer Typenbilder 
derartig verändert worden, daß sie fast als neue gelten können. 
Vor allem sind es die Tafeln »Lokomobilene, »Lokomotiven«, 
»Leuchttürmee, »Laffetene, »Elaktrische Läutapparatee, »Luft- 
pumpen« und »Luftschiffahrt«. Von naturwissenschaftlichen 
Artikeln sind die meteorologischen über »Luft«, »Luftelektrizität«. 
»Luftdrucke, »Lufttemperatur« sowie die über »Lichte, »Licht- 
elektrische Erscheinungen«, der geologische über »Löß«, die 
botanischen über »Leitbündel«, »Lärchee, »Linde«, mit schönen 
Tafeln, sowie die »Landbauzonen« beinerkeuswert. Für den 
Geologen gibt die Beilage »Landesaufnahme io den wichtigsten 
Läuderue eine sehr gut geordnete Übersicht der veröffent- 
lichten wichtigsten Kartenwerke des topographischen Bureaus ; 
dieser Artikel wird glücklich ergänzt durch die »Laodkarten- 
darstellungs die in Wort und Bild die bei dem Kartenentwurfe 
maßgebenden Prinzipien erklärt, Landwirtschaftliche Betriebe 
aller Art, Maschinen etc. kommen in den vielen, die Land- 
wirtschaft betreffenden Artikelo zur Besprechung, die beiden 
Chromos »Landwirtschaftliche Schädlinge« beweisen in ihrer 
mustergültigen Sachlichkeit, mit welcher peintichen Sorgfalt die 
Herstellung der Tafeln betrieben wird. Von neuen Karten 
seien noch die voo Livland sowie die neuen Pläne von Leipzig 
und Lübeck erwähnt. Nicht ovr literarhistorisches Interesse 
haben die vier Porträttafeln von Klassikern der Weltliteratur. 
Der Band enthält 34 schwarze und 4 Farbentafeln sowie 14 
Karten und Pläne, ein schöner, reicher Schmuck für das so 
gehaltvolle Werk. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Dezember 1905. 


(Mitgeteilt durch die Herren Gläfcke & Hennings, Scbiffsmakier 
Bransbiitte) koog —- Holtenat —Hambarg.} 
(Nach Ermittelangen des Kaisorl. Kanalamts Kiel.) 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft \ 1053 mit 391 700 t N.-R. 





do.  geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft. . . . . . 408 » 19779 > 
Leichterfahrzeuge. . . 94 5» 3004 » 
Zus. 1555 » 444483 ¢ N.-R. 


Yon den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 940 Fahrzeuge mit 224 517 t N.-R. 
belgischer > 4 » > 2905 > 
britischer s 38 5 >» 41542 
dänischer a 116 D » 51 458 5 
schwedischer > 124 > > 89 120 > 
norwegischer > 49 ’ » 21027 > 
französischer » — > > _ B 
russischer incl, finan. = 30 > » 27 443 > 
niederländischer > 8 > > 13196 > 
div. Flaggen » 4 ’ ’ 2 686 > 

Es hatten einen Tiefgang 

von weniger als 5,0 m . 2234 Schiffe 
> Om bs Bam. . 22 > 
Die durchschnittliche Fabrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 10 Std, 6 Min. 

» » » 45-00 » 5 13 >» 10 » 

> 2 » 70-85 >» > 14> 1%» 

» Schleppzüge 2... 2. 25 » 43 > 


Die Abfertigungszeit in Endsohleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 21 Min, 
ausgehend: 15 » 
eingehend: 19 » 
ausgehend: 13 > 

Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 336 Fahrzeuge 

> der halben oder eines grüsseren Teiles 
der Fahrzeit . 646 

Betriebserschwerender Nebel herrschte an 16 Tagen. 


f' 


in Holtenau 


— 


(Februar 1906. 
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Publikations-Organ der See-Berufsgenossenschaft. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 
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Die „Hansa“, Devtsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, ,Postämter und Zeitungs- 
tionen des In- und Auslander, sowie die 

Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen, 

Vertretung in Bremen: H, W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Korrespondenzen sind an die Redaktion, 
Hamburg, Stubbenhuk 18, zu richten, 

Geldsendungen und Expoditionsangelegenheiten an 
die Verlagshandlung Eckardt & Mosstorff, 
Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis, 
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deutsch-Österreiehischen Postverkoehr 4 Mark 
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Einzeine Nummern i & Pfg. 
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Raum werden 40 Pfg. berechnet. 
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-—@>— Auf dem Ausguck. —S> 


Der Xlll. Verbandstag Deutscher Seeschiffer- 
Vereine, 
der am 5. und 6. Februar in Berlin, im Hotel de 
Rome, stattfand, wurde am ersten Tage durch den 
Vorsitzenden des bisherigen geschiiftsfiihrenden 
Vereins, Herrn C. Schroedter, mit einem Hoch 
auf den Kaiser eröffnet, Nachdem darauf der 
Vorsitzende den Geschäftsbericht abgestattet hatte, 
beschäftigte sich der Verbandstag mit einer Ab- 
änderung der Satzung. Unter den hierbei gefußten 
Beschlüssen verdient, auch für weiterstehende 
Kreise, diejenige Bestimmung Verbreitung, wonach 
unter gewissen Einschränkungen iv Zukunft alle 
solche Vereine die Mitgliedschaft erwerben können, 
deren »ordentliche Mitglieder zur Ausübung ihrer 
Berufspflichten an Bord eines staatlichen Befähigungs- 
nachweises bedürfen«. Damit steht dem Verband, 
der die Grenzen seiner Ausdehnungsfähigkeit unter 
der alten Satzung erreicht hatte, eine erhebliche 
Vergrößerung in Aussicht. Da die Mitgliedschaft 
an den erwähnten Nachweis gebunden ist, wird 
der rein fachkörperschaftliche Charakter des Ver- 


bandes, sein besonderer Vorzug, nicht beeinträchtigt. 


— Bei Beginn der offiziellen Sitzung wurde der 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg wiederum 
mit der Würde eines geschäftsführenden Vereins 
bekleidet. Über die Verhandlungen zu den übrigen 
Gegenständen des Verbandstages wird in nächster 
Nummer eingehend gesprochen werden. 


Mehr Kenntnis der Schiffahrtsgesetze! 

In einer Zuschrift von geschätzter Seite wird 
uns mitgeteilt, daß einem hamburgischen Gericht 
kürzlich die von dem Anwalt einer Reederei an- 
geregte Prüfung zugemutet wurde, festzustellen, ob 
eine gesetzliche Fürsorgepflicht der Reederei gegen- 
über Schiffsoffizieren bestehe! Begründet wurde 
dieser Standpunkt damit, daß sich die Schiffs- 
besatzung nach $ 2 der S.-O. aus Kapitän, Schiffs- 
offizieren und Mannschaft zusammensetze, die Für- 
sorgepflicht des Reeders nach $ 59 aber nur auf 
die Mannschaft Bezug habe. Daß auf die Schiffs- 
offiziere nach § 3 Abs. 2 die für die Schiffsmannschaft 
geltenden Vorschriften Anwendung finden, soweit 
nicht ausdrücklich ein Anderes festgesetzt ist 
(was bekanntlich auch auf $ 59 zutrifft), hat der 
juristische Vertreter der Reederei unterlassen, durch- 
zulesen. Wäre er mit unserer Schiffahrtsgesetz- 
gebung so vertraut, wie man es von dem Anwalt 
einer Reederei eigentlich erwarten könnte, dann 
hätte ihm eine kurze Überlegung sagen müssen, 
daß sein vor Gericht vertretener Standpunkt un- 
richtig sein muß. Unrichtig schon deshalb, weil 
der Reeder nach dem H. G. B. bekanntlich die 
gleiche Fürsorgepflicht, wie sie im $ 59 der S.-O. 
zum Ausdruck kommt, auch gegenüber dem Kapitän 
zu erfüllen hat. Der Schutz, der Schiffsleuten und 
Kapitänen gewährt wird, muß nun doch wohl auch 
Schiffsoffizieren zugestanden werden. Diese logische 
Folgerung, die sich jedem von selbst aufdrängen 
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muß, hätte den Rechtsanwalt gewiß dazu geführt, 
die Seemannsordnung gründlich durchzulesen. Der 
Prozeß wäre dann nicht geführt und der Reederei 
wäre neben unnötigen Kosten der in der erwähnten 
Zuschrift ausgesprochene und auch anderweitig 
veröffentlichte Vorwurf erspart worden, gleichgültig 
gegenüber gesetzlich begründeten Pflichten zu sein. 
Trifft im gegebenen Falle der Vorwurf auch keines- 
wegs zu — es handelt sicb um eine in Kapitäns- und 
Schiffsoffizierskreisen bestbeleumundete Reederei — 
so beeinträchtigt das Bekanntwerden derartiger 
Prozesse auf alle Fälle das Vertrauen der Kapitäne 
und Schiffsoffiziere in das Gerechtigkeitsgefühl der 
Reedereien. Der Seemann weiß nicht, daß es den 
mit Arbeiten überbürdeten Leitern großer Reederei- 
betriebe einfach unmöglich ist, die ganze, doch 
recht umfangreiche Schiffahrtsgesetzgebung im Kopf 
zu haben. Dafür halten sie sich ihre teuer 
bezahlten Anwälte, in der durchaus berechtigten 
Erwartung natürlich, daß diese Herren nur dann 
zu einem Prozeß raten werden, wenn die Ent- 
scheidung in der Streitfrage voraussichtlich zu- 
gunsten der Reederei ausfallen wird, mindestens aber 
zweifelhaft is. Wie oft haben sich die Reeder 
aber wohl schon in dieser Annahme getäuscht? ! 
Wir erinnern hierbei auch an den Prozeß um die 
Auslegung der $$ 355a und 354 des H. G. B. 
Wieviel unnötige Ausgaben hätten sie sich wohl 
überhaupt schon erspart, wären sie der in anderen 
Ländern schon verwirklichten Idee nähergetreten 
und zur Errichtung einer Auskunftsstelle in Schiff- 
fabrtssachen geschritten. Im Anschluß an ihre 
Vereine oder auch unabhängig von ihnen. Dieser 
Gedanke kam uns wieder in den Sinn, als wir neuerdings 
einige erregte Bemerkungen über die Wirkung der 
gesundheitlichen Bestimmungen zur Seemannsord- 
nung hörten. Jetzt zeigt es sich, wie richtig unsere 
im vorigen Sommer hier vertretene Auffassung 
über diese Verordnungen war. Als wir sie (auf 
S. 339) aussprachen, stiessen wir gerade in Reederei- 
kreisen auf Widerstand. Schwarzseherei und Pessi- 
mismus wurde uns in Briefen vorgeworfen und 
auch noch aufrecht erhalten, als wir den Herren 
antworteten, daß die Bestimmungen wegen ihres 
dehnbaren Charakters unliebsame Folgen bei ihrer 
Auslegung haben könnten. Wort für Wort ist diese 
Befürchtung jetzt schon eingetroffen. Auf die Einzel- 
heiten bier einzugehen, würde den Rahmen dieser Aus- 
führungen überschreiten, kann aber auf Wunsch 
gelegentlich ein anderes Mal geschehen. Das aber darf 
schon heute ausgesprochen werden, die Art und Weise, 
wie staatliche, im Bureaukratismus verknöcherte 
Organe die in den internen Schiffsbetrieb greifenden 
Bestimmungen auszulegen belieben, gibt derdeutschen 
Reederei einen kleinen Vorgeschmack davon, wie 
es bei uns zugehen würde, wenn der ganze Schiffs- 
betrieb unter staatlicher Aufsicht stünde! 


nanusche Zeitschrift. {Februar 1006, 
Uber den Begriff der »Untüchtigkeit und Pflicht- 
verletzung« (§ 546 H. 6. B.) 


liegt eine Auslegung, gegeben vom Oberlandesgericht 
in Oldenburg, vor, auf die wir die Aufmerksamkeit 
der Leser lenken möchten. Der § 546 lauter 
bekanntlich: »Erfolgt die Entlassung, weil der 
Schiffer untüchtig befunden ist, oder weil er seiner 
Pflicht nicht genügt, so erhält er nur dasjenige, 
was er von der Heuer einschließlich aller sonst 
bedungenen Vorteile bis dahin verdient hat.«e Bei 
der Beratung dieses Gesetzesparagraphen war bean- 
tragt worden, statt die Worte »weil er seiner Pflicht 
nicht genügte zu setzen: »wenn er seinen wesent- 
lichen Pflichten nicht genügt«, um zu verbindern, 
daß sich der Reeder für berechtigt halte, den 
Schiffer wegen jeder, wenn auch noch so gering- 
fügigen Pflichtverletzung ohne Entschädigung zu 
entlassen. Der Antrag wurde jedoch abgelelnt, 
nachdem bemerkt worden war: Der Richter habe 
unter allen Umständen nach billigem Ermessen zu 
entscheiden, ob der betreffende Satz in Anwendung 
zu kommen habe oder nicht, gleichviel ob die 
jetzige Fassung beibehalten oder nach dem Antrage 
abgeändert werde; wegen einer geringfügigen Ver- 
nachlässigung werde aber voraussichtlich kein 
Richter aussprechen, daß der Schiffer seiner Pflicht 
nicht genügt habe. Von dem geschilderten 
Gedankengang, welcher zur Ablehnung des Antrages 
führte, lassen sich, wie die Entscheidung des vor- 
liegenden Falles vor der ersten Instanz gezeigt 
hat, jedoch nicht alle deutschen Gerichte leiten, und 
es wäre zur Vermeidung kostspieliger Prozesse 
richtiger gewesen, wenn das Gesetz eine Verletzung 
„wesentlicher“ Pflicht zur Voraussetzung für das 
den Reedern im $ 546 eingeräamte Recht gemacht 
hätte. — Von einer Schilderung des Verhaltens, 
das der klägerische Kapitän als Navigateur beob- 
achtet hat, muß hier abgesehen werden. Für den 
vorliegenden Zweck genügt die kurze Mitteilung, 
dab es sich um eine Strandung bei Souter Point 
handelt, wobei die Reederei dem Kapitän, weil er 
bei nebligem Wetter nur einmal gelotet hatte, den 
Vorwurf grober Pflichtverletzung machte und sich 
hieraus das Recht herleitete, ihm die Vergünstigungen 
zu entziehen, die er bei einer Entlassung ohne 
das Vorhandensein eines solchen Vergehens gehabt 
hätte. Das Lundgericht hatte sich auf Grund eines 
Gutachtens des Herrn Navigationslehrer Mübleisen- 
Bremen auf den Standpunkt der Reederei gestellt, 
das Oberlandesgericht stimmte dagegen einem Gut- 
achten des Herrn Kapitän Meyer (Seewarte) zu und 
entsprach der Forderung des Kliigers. Aus der 
Begründung des Urteils Berufungsgerichtes 
verdient, wie gesagt, diejenige Stelle im Allgemein- 
interesse Verbreitung, welche sich mit der Aus 
legung des Begriffs »Untüchtigkeit oder Pflicht- 
verletzung« im Sinne des $ 546 H. G. B. beschäftigt, 


des 





U 


Es heißt dort: »Das Urteil der Vorinstanz hat an- 
genommen, daß der Kläger seiner Pflicht nicht 
veniigt habe und sieht diesen Fehler einzig und 
allein in der Versäumung wiederholten Lotens. 
Nun ist aber unter »seiner Pflicht nicht 
senügen« nicht jede geringfügige Pflichtversäumnis 
zu verstehen, sondern nur schwere Pflichtversäum- 
nis, welche sich als Nichtleistung der aus dem Dienst- 
verkältnis hervorgehenden Dienste charakterisiert 
(Lewis, Deutsches Seerecht, Ziffer 1 Absatz 3 zu 
Art. 516 a. H. G. B), Und um festzustellen, ob 
der Schiffer seiner Pflicht nicht geniigt hat, reicht 
nicht jede geringfügige Pflichtverletzung aus; zu 
fordern ist vielmehr der Nachweis schwerer Pflicht- 
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heiten des Schiffers in ibrer Gesamtheit charakterisiert 
(Schaap, Das deutsche Seerecht, Anm. 3 zu § 546 
bezw. Lewis I 8. 162). Näbere Anhaltspunkte da- 
für, wann eine schwere Pflichtverletzung vorliege, 
gibt das Gesetz nicht, es entscheidet vielmehr das 
sarbitrium judieise (Lewis, Art. 516). Im 
liegenden Falle kann es nun nach den tatsächlichen 
Feststellungen nicht zweifelhaft sein, daß die Be- 
klagte den Nachweis schwerer Pflichtversäumnis 
des Klägers schuldig geblieben ist. Denn eine ein- 
malige Versäumnis in der Anwendung des Lotes 
kann unmöglich als eine Nichtleistung der gesamten 
Dienstobliegenheiten angesehen werden; abgesehen 
davon hat aber der Kläger seine Pflicht als Schiffs- 


vore- 


versiumnis, die sich als Nichtleistung der Obliegen- | führer in jeder Weise erfüllt.« 


Aus den Entscheidungen der englischen Gerichte im Jahre 1905. 





Il. Schiffsbeschädigungen, Registrier-Amtsberichte*), Bergelohn und Begrenzung der Haftpflicht 


Neben den Kollisionsprozessen, die bereits 
besprochen worden sind, fällt eine Art von Prozessen 
auf, bei denen es sich zwar auch um Schadenersatz- 
ansprüche für Beschädigungen an Schiffen handelte, 
jedoch für Beschädigungen, die nicht durch Kolli- 
sionen entstanden waren. Es scheint ganz gebräuch- 
lich werden zu wollen, diese Prozesse vor die 
Admiralty Division zu bringen, obwohl sie ihrer 
Natur nach mehr vor die gewöhnlichen Gerichte 
gehören. Meistens handelt es sich dabei um 
Beschädigungen, die Schiffe durch mangelhafte 
Beschaffenheit von Liegeplätzen oder Hafeneinrich- 
tungen irgendwelcher Art erlitten haben. 

Der hervorragendste dieser Prozesse, weil er 
nämlich dem Court of Appeal Gelegenheit gab, sich 
über die Pflichten von Hafen- oder Kaibebérden 
auszusprechen, ist der Prozeß »Bearn«. Die »Bearn« 
war durch mangelhafte Beschaffenheit ihres Liege- 
platzes im Hafen von Shoreham beschädigt worden, 
und infolgedessen wurde Klage sowohl gegen die 
Hafenbehörde, wie gegen die Eigentümer des Liege- 
platzes erhoben. Die Beklagten wurden alle beide 
von der Admiralty Division für haftpflichtig gehalten 
und beider Berufung wurde verworfen. Vom Court 
of Appeal wurde ausgesprochen, daß die Hafen- 
behörden für die Sicherheit der Liegeplätze nicht 
aufkommen und nicht unbedingt für Beschädigungen, 
entstanden durch mangelhafte Beschaffenheit der 
Liegeplätze, haftbar sind, daß sie aber die positive 
Pflicht haben, bei Untersuchung der Liegeplätze 
gehörige Sorgfalt walten zu lassen. Tun sie das 
nicht, und würde die mangelhafte Beschaffenheit 
eines Liegeplatzes bei gehöriger Sorgfalt entdeckt 
worden sein, so haften sie für die Schäden. Es 
hilft ihnen nichts, einzuwenden. daß auch bei 
gehöriger Sorgfalt die mangelhafte Beschaffenheit 
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eines Liegeplatzes hätte unentdeckt bleiben können. 
Im Urteil »Moorcock« wurde ausgespruchen, das 
Minimum der Pflicht eines Liegeplatz-Eigentümers 
sei, sich zu vergewissern, daß ein Liegeplatz sicher 
ist oder, wenn man das nicht getan habe, Schiffen 
hiervon Mitteilung zu machen. Im Urteil wurde 
weiter ausgeführt, daß weder Hafenbebörden, noch 
Liegeplatz-Eigentümer sich darauf verlassen dürften, 
daß sie dieser Pflichten enthoben seien, weil 
Trinity House-Lotsen die Plätze ausloteten. In 
zwei anderen Prozessen, »L'Avenir« und »Agenoria<, 
wurden die Liegeplatz-Eigentümer, beide an der 
Themse, ebenfalls für mangelhafte Beschaffenheit 
der Liegeplätze verantwortlich gemacht. 

Etwas anders lag die Sache im Prozeß »Ash- 
fords. Der Schaden war nicht durch schlechte 
Beschaffenheit seines Liegeplatzes, sondern durch 
Fahrlässigkeit des Hafenmeisters entstanden; die 
Kläger batten Erfolg. Im Falle »Vistula« hatte 
das Schiff den Rücken in der Schleuse gebrochen, 
die Klage war gegen die Eigentümer der Schleuse 


erhoben und von Erfolg begleitet, weil der 
Schleusenmeister fahrlässig gehandelt habe, indem 
er das Schiff in die Schleuse nahm, als das 


Wasser schon fiel. 

In zwei Fällen wurde umgekehrt gegen die 
Schiffe geklagt; einmal gegen einen Schleppdampfer, 
der so fahrlässig gefahren haben sollte, daß der 
von ihm geschleppte Leichter eine Spuntwand 
beschädigt babe. Die Klage fiel durch, weil nicht 
bewiesen werden konnte, daß der Leichter den 
Schaden angerichtet habe. Im anderen Falle, wo 
es sich um eine Beschädigung handelte, die der 
Fischdampfer »Uriele den Schleusen in Grimsby 
zugefügt hatte, wurde das Schiff haftbar gemacht. 

Ungewöhnlich groß war die Zahl der Berufungen 
gegen Entscheidungen der Registry Office über 








Höhe der Schäden. In einer Sache, die seit 1903 


verschiedentlich hin- und hergegangen war, hatte 


die Berufung schließlich Erfolg, vornehmlich, weil 
inzwischen noch neue Tatsachen zu Tage getreten 
waren. Im allgemeinen haben die dem Gericht 
unterbreiteten Entscheidungen der Registry Office 
gut abgeschnitten, doch waren sie von keinem 
besonderen Interesse. Nur eine, die »Haversham 
Granges-Entscheidung des Court of Appeal, ist 
wichtig. Die »Maureene war von zwei Schiffen 
angerannt worden, erstens von der »Caravellas« 
und zweitens in einer ganz anderen Kollision von 
der »Haversham Grangee. »Maureen« ging ins 
Dock, wo die Schäden, die sie in den beiden 
Kollisionen erhalten hatte, repariert wurden. Tat- 
sächlich würde sie, wenn sie nur die erste Kollision 
mit der »Caravellase gehabt hätte, ebensolange im 
Dock zugebracht haben. Beide Instanzen, das 
Registrierung-Amt und die Admiralty Division, 
waren der Ansicht, daß die »Haversham Granges, 
die die zweite Kollision verursacht hatte, weder 
für Dockgelder noch Liegegelder haftbar zu machen 
sei. Im Court of Appeal wurde aber eine Unter- 
scheidung zwischen Dockgeldern und zwischen 
Liegegeldern gemacht und befunden, daß nach den 
im Prozeß »Vancouver« festgestellten Grundsätzen 
das Schiff, das den zweiten Schaden angerichtet 
hat, für einen Teil der Dockgelder haftet, für Liege- 
gelder dagegen nicht haftet, ‘ 

Im Prozeß »G. B. Crowe wurde eine wert- 
volle Erklärung gegeben, nach welchen Gesichts- 
punkten die Höhe des Schadenersatzanspruches 
bestimmt werden soll, wenn der Kläger eine Zeit 
lang seinen Bagger nicht brauchen, der tatsächliche 
Schaden aber nicht festgestellt werden kann. 

Erwähnt werden mögen noch die Prozesse 
»General Havelock« und »Circe<, sie hatten insofern 
eine gewisse Ähnlichkeit, als in beiden die Frage auf- 
geworfen wurde, ob, wenn beide Schiffe Schuld 
haben und dementsprechend die Haftpflicht bemessen 
wird, bei Feststellung der Schadenersatzansprüche 
des einen Schiffes die Gelder einzubegreifen sind, 
die gezahlt werden müssen als Entschädigung an 
Hinterbliebene von bei der Kollision zu Tode 
gekommenen Schiffsleuten. Bei »General Havelock« 
wurde die Frage von beiden Instanzen bejaht. Bei 
»Circee kam das Registrier-Amt auf Grund des 
Tatbestandes zur entgegengesetzten Ansicht; im 
Court of Appeal wurde dem Antrage aber wieder 
stattgegeben. 

Bergungssachen haben im Jahre 1905 eine 
entschiedene Abnahme gezeigt, und zwar sowohl 
an Zahl wie an zugesprochenen Bergelöhnen, Im 
Jahre 1903 waren 73, 1904 noch 51 und 1905 
nur noch 33 Bergungsprozesse vor Gericht, und 
Bergelöhne von über £ 2000 wurden 1903 
zwanzigmal, 1904 fünfzehnmal, 1905 nur dreimal 
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zugesprochen. Die im letzten Jahre verhandelten 
Fälle waren von keinem besonderen Interesse. 
Ungefähr im gewöhnlichen Verhältnis, 8 an Zahl, 
handelte es sich um Hülfe bei verlorenen Schrauben 
oder gebrochenen Wellen; 8 festgeratene Schiffe 
wurden fortgeschleppt, in 5 Füllen waren die Schiffe, 
denen Hülfe geleistet wurde, vorher in Kollision 
gewesen und 2 mal sind Wracks eingebracht worden. 


Die höchste zugesprochene Summe war £ 7500 
im Falle »Glenlochy«, ein Dampfer, der seine 
Schraubenwelle im Indischen Ozean gebrochen 
hatte und bei steifem Südwestmonsun 800 Sm. weit 
bis Aden geschleppt worden war. Der Wert von 
Schiff, Ladung und Fracht betrug nahebei £ 150000, 
weshalb denn auch der Bergelohn so hoch bemessen 
wurde. »Thebese £ 2750, »Gloria« £ 2000 waren 
die nächsthöchsten und außer diesen ist noch in 
elf Fällen Bergelohn von £ 1000 oder mehr zu- 
gesprochen worden. Der Gesamtwert alles Geborgenen 
betrug nabebei £ 600000 und die Gesamtsumme 
des zugesprochenen Bergelohnes £ 36694 gegen 
£ 81715 im Jahre 1904 und £ 125798 im 
Jahre 1903. 

Bemerkenswert maz noch sein, daß eine Sache, 
die nicht in englischen Gewässern vor sich gegangen 
war und bei der auch weder das geborgene noch 
das bergende Schiff die englische Flagge führte, 
in England entschieden worden ist. In einem 
Falle wurde auch noch die Frage erörtert, ob 
»Rettung aus Lebensgefahr« belohnt werden könne, 
wenn die Mannschaft das Schiff verlassen hat und 
aus den Booten aufgenommen worden ist; nach 
dem Wortlaut des englischen Schiffahrtsgesetzes 
von: 1894 wird Lebensrettung nur bezahlt, wenn 
die Menschen »von einem britischen oder von 
einem nichtbritischen Schiffes abgeborgen sind, 
während es im Gesetz von 1854 heißt: »Personen, 
die zu einem Schiffe gehören.e Der Punkt wurde 
aber nicht entschieden, weil das Gericht feststellte, 
daß das Schiff, nachdem es die Mannschaft auf- 
genommen hatte, auch dem verlassenen Schiffe 
noch Hülfe leistete, obwohl es schließlich von 
anderen Bergern binnengebracht wurde. In Sachen 
»Clara« entstand eine ganz neue Frage, nämlich 
die, mit welchem Werte das geborgene Eigentum 
anzusetzen sei, wenn das Schiff vom ersten Berger 
nicht nach einem »sicheren« Platze, sondern nur 
nach einem svergleichsweise sicherens Platze 
gebracht worden war. Es wurde zugegeben, dab 
die Kosten, das Schiff nach einem »sicheren« 
Platze zu bringen, abgezogen werden müßten, aber 
der Richter befand auch noch, daß noch ein 
besonderer Abzug gemacht werden müsse für das 
Risiko. dem das Schiff noch ausgesetzt war an dem 
Orte, wo es der erste Berger hingebracht hatte. 
Nur in einem Falle wurde die vor Inangriffnahme 
der Bergung gemachte Vereinbarung aufrecht er- 
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halten; es handelte sich dabei um eine kleine Sache 
von ¥ 150. Zwei Ansprüche auf Bergelohn wurden 
abgewiesen, nämlich in den Prozessen »Aboukir« 
und »Cheapside«. »Aboukirs, ein 3300 R.-T. großer 
Dampfer, kam von Kanada und wollte nach Grimsby 
Dock. Er fand aber, daß nicht genug Wasser sei, 
in das Dock zu gehen und lag nach einem ver- 
geblichen Versuche, die Einfahrt zu erzwingen, 
einige Tage auf der Reede von Grimsby zu Anker. 
Darauf wurden drei Schlepper angenommen, aber 
hei dem gerade herrschenden starken Winde konnten 
die Schlepper den Dampfer zwar durch die Hafen- 
einfahrt, aber nicht bis zur Einfahrt in das Dock 
bringen. Zwei weitere Schlepper wurden noch 
herbeigerufen, aber gleichwohl konnte man den 
Dampfer nicht in das Dock bringen und als nun 
die inneren Tore geschlossen werden mußten, befahl 
der Hafenmeister den Schleppern, den »Aboukir« 
wieder hinauszubringen. Das gelang, aber nun 
entstand Streit über diesen Teil der Schleppleistung. 
Alle fünf Schlepper beanspruchten Bergelohn, weil 
sie den »Aboukire, in der Nähe der Dockeinfabrt 
an den Grund zu kommen, sowie vor anderen 
Gefahren bewahrt hätten. Das Gericht entschied 
aber, daß kein Bergelohn bezahlt zu werden brauche, 
an die drei ersten nicht, weil, als sie angenommen 
wurden, jeder wußte, daß das Docken eine schwierige 
Sache sei und daß das Schiff möglicherweise nicht 
in das Dock hineinkommen, sondern zurückzu- 
bringen sein würde; außerdem würde das Schiff, 
auch wenn es vor der Dockeinfahrt an den Grund 
sekommen wäre, keinen nennenswerten Schaden 
erlitten haben. Aus diesem letzten Grunde, daß 
das Schiff keinen nennenswerten Schaden erlitten 
haben würde, wenn es auch vor der Dockeinfahrt 
festgekommen wäre, erhielten auch die beiden 
zuletzt angenommenen Schlepper keinen Bergelohn. 
»Cheapside« war auf einer Barre festgeraten und 
die Eigentümer des Dampfers, der ihm abgeholfen 
hatte, verlangten Bergelohn. Das Gericht sprach 
sich dagegen aus, erstens weil diese Dienstleistung 
im Vertrage zwischen den Eigentümern des Dampfers 
und denen des Schleppers vorausbesprochen und 
vereinbart war, zweitens weil der Schleppdampfer- 
kapitän recht gut wußte, das »Cheapside« etwas 
tiefer lag, als Wasser auf der Barre war und folg- 
lich das Risiko ebenso sehr vom Kläger wie vom 
Beklagten übernommen sei. In diesen beiden 
Fällen wird also der Grundsatz festgelegt: „Wenn 
en Schlepper im gewöhnlichen Schiffahrtsbetriebe 
angenommen wird, so wird das Schleppen nicht 
zur Bergung, sofern Schwierigkeiten eintreten, die 
cerniinftigerweise von den Kontrahenten, als sie 
den Vertrag machten, in Betracht zu ziehen 
waren.“ 


ts i en a —————————— nn, 


Eine eigentümliche Rechtsfrage entstand im 
Zusammenhange mit der auf Haisboro Sand 
gestrandeten deutschen Bark »Üptima«. Es war 
ein Teil ihrer Ausrüstung geborgen und dem Ver- 
treter vom Lloyds übergeben worden. Dieser, der 
zu gleicher Zeit auch die Reederei und die Veı- 
sicherer der »Optima« vertrat, verkaufte die Gegen- 
stiinde. Hiergegen wurde dreimal hintereinander 
Klage vor dem Grafschaftsgericht erhoben und von 
diesem wurde der Befehl erlassen, den Erlös aus: 
den verkauften Ausrüstungsgegenständen ganz oder 
zum Teil an das Gericht abzuliefern. Die Eigentümer 
der »Optima« wandten sich nun um Aufhebung 
des Befehls und Einstellung des Verfahrens des 
Grafschaftsgerichtes an die Admiralty Division, von 
der dieser Berufung ohne Zögern stattgegeben 
wurde, weil sich die Klage nicht auf die dem 
Pfandrecht unterworfenen geborgenen Gegenstände 
richtete, sondern gegen Handlungen, die mit der 
Bergung nichts zu tun hätten, actions »in reme, 
not against the »res« which had been salved. 


Erwihnt mag noch werden, daß in einer 
Bergelohusache, »Toscanas, wegen der Höhe des 
vom Gericht zugesprochenen Bergelohnes Berufung 
eingelegt wurde und daß, obgleich derartige Be- 
rufungen selten durchgehen, in diesem Falle der 
Bergelohn doch von £ 5100 auf £ 3000 ermäßigt 
worden ist. 


Über Begrenzung der Haftpflicht ist eine wichtige 
Entscheidung gefällt worden. Ein Saugbagger war 
an einer Kollision mit einem Dampfer schuldig 
befunden worden und die Firma, die den Saug- 
bagger in Zeitcharter hatte, klagte auf Begrenzung 
ihrer Haftpflicht auf die gewöhnlichen £ 15 p. t. 
Es wurde eingewandt, die Klägerin habe den 
Saugbagger nur gemietet, sie sei nicht Eigentümerin 
und deshalb stehe ihr die im Gesetz vorgesehene 
Begrenzung der Haftpflicht nicht zu. Demgegen- 
über wurde geltend gemacht, die Klägerin würde, 
soweit der angerichtete Schaden in Frage käme, 
als Eigentümerin angesehen, deshalb käme sie auch 
unter den Begriff »Eigentümer eines Schiffese im 
Sinne der Gesetzesparagraphen 503 und 504. Das 
Gericht entschied aber nicht demgemäß, soadern 
es verwarf die Berufung, obgleich die Firma den 
Saugbagger auf mindestens 18 Monate vollständig 
übernommen hatte und den Kapitän wie die Mann- 
schaft mit Ausnahme der Maschinisten bezahlte. 


In dem anderen Prozesse, bei dem es sich um 
Begrenzung der Haftpflicht handelte, wurde vom 
Richter ausgesprochen, daß anstatt der allgemeinen 
Bezeichnung »die Eigentümers in der Klageschrift 
die Namen der Kläger, die Begrenzung der Haft- 
pflicht beanspruchen, angeführt sein müssen. 





Im Anschluß an die inzwischen allerdings schon wider- 
rufene, immerhin aber Aufsehen machende Nachricht, daß das 
Schiff des Scbhulschiffvereins, die »Großherzogin Elisabeth« ia 
Galveston wegen Schmuggelns angehalten worden sei, mögen 
im folgenden einige Beispiele mitgeteilt werden, aus denen 
hervorgeht, wie leicht Schiffe, die nicht unter amerikanischer 
Flagge fahren, mit den amerikanischen Schiffahrtsgesetzen in 
Konflikt geraten und mit Strafen belegt werden können, die 
oft um so empfindlicher treffen, als die Kapitäne zum Teil 
gar keine Ahnung gebabt baben mögen, daß sie die Gesetze 
eines so freien Landes wie Amerika verletzt hatten. 

Der englische Dampfer »Coptic« bat die Kübnheit gehabt, 
einen Passagier von Honolulu nach San Franciseo zu befördern; 
es heißt darüber in dem offiziellen Berichte der Schiffahrts- 
Kommission der Vereinigten Staaten: »Die Umstände machten 
es zwar notwendig, daß diese Person zurzeit die Reise sofort 
machte; der Betreffende könnte aber mit einem amerikanischen 
Dampfer, der ungefähr um dieselbe Zeit von Honolulu abging, 
gefahren seine. Die Folge war, daß der englische Dampfer 
die volle Strafe von $ 200 für Verletzung des Küstenschiffahrts- 
gesetzes hat bezahlen müssen. 

Wenn ähnliche Gesetzesvorletzungen dadurch vorgekommen 
sind, daß sich »blinde Passagiere«, d. h. Leute ohne Vorwissen 
der Schiffsbesatzung an Bord geschlichen haben, so werden 
gewöhnlich die Strafen erlassen, jedoch nicht immer. So 
mußte der norwegische Dampfer »Phönix« $ 10 bezahlen, weil 
er einen blinden Passagier von New-York nach Baltimore 
gebracht hatte, und zwar wurde die Strafe auferlegt, trotzdem 
der Kapitän bei Ankunft sofort meldete, daß der Mann erst 
entdeckt worden sei, als das Schiff schon zwei Tage in See war, 


Der englische Dampfer »Monomy« hatte ohoe die Berech- 
tigung, Passagiere zu fahren, einen Stauervizen auf der Reise 
nach New-Orleans und zurück an Bord gehabt, der das Stauen 
der Kornladung und die Konstruktion der Nachfüll-Triehter in 
New-Orleans, sowie deren Behandlung unterwegs beaufsichtigt 
hatte. Hierdurch hatte sich das Schiff einer Strafe von § 400 
ausgesetzt, die Sache war aber mit $ 25 gnädigst erledigt worden. 
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Nicht so gut war es dem Kapitän vom englischen Dampfer 
»Halifax« ergangen. Er war ohne einen Erlaubnisschein 
Passagiere fahren zu dürfen von Boston in San Juan, Porto 
Rıco, angekommen und hatte aus Gefälligkeit einen früheren 
amerikanischen Zollbeamten mitgenommen; diese Gefälligkeit 
trug ihm die volle Strafe von $ 200 ein, 

Ein anderer englischer Dampfer die »Himera« mußte 
$ 1200 bezahlen, weil, wie es im offiziellen Bericht heißt, 
ser sechs Passagiere, nämlich die Frauen und Kioder des 
Kapitäns und des ersten Offiziers an Bord gehabt habe, diese 
habe man ohne zu wissen, daß man sich einer Gesetzesver- 
letzung dadurch schuldig mache, au Bord gehabt, um die sich 
bietende Gelegenbeit, zusammen zu sein, auszunutzen.< In 
diesen besonderen Falle hat -die amerikanische Behörde ein 
Einsehen gehabt und das Geld zurück erstattet. 

Ein anderer vorbildlicher Fall ist der folgende. Der 
I, Offizier des englischen Dampfors »Murcia« hatte in New- 
Orleans 1400 % beschädigtes Bleiweiß von der Schiffsaus- 
ristuog an Laod gegeben. Er gab an, es sei für eigene 
Rechnung geschehen und kam mit $ 50 Strafe dafür durch. 

In Port Townsend, Washington, hatte das englische Schiff 
»Eurasiae um sich Platz zu machen 500 Ib. altes Tauwerk 
und etliche leere Fleischfdsser für $15 verkauft; das Geschäft 
trug dem Schiffe $ 50 Strafe ein. 

Auf dem schwedischen Dampfer »Dalarnee wurden im 
Besitz der Mannschaft sechs baumwollene Tischtücher gefunden, 
die nicht auf dem Manifest verzeichnet waren, und die de 
Leute als Geschenke fur ibre Verwandten und Angehörigen ir 
der Heimat an Bord hatten. Es war garnicht der Versuch 
gemacht worden, die Tischtücher zu verbergen, das Schiff 
wurde infolgedessen mit der viedrigen Strafe von § 20 frei- 
gelassen, 

Man sieht, es ist beim besten Willen oft nicht möglich 
im Leben sich so kinderrein zu halten, und deshalb hätte jene 


‘Nachricht betreffs des Schulschiffes, auch wenu sie nicht sofort 


widerrufen wordeo wäre, durchaus nicht tragisch aufgefaßt 
werden dürfen, R. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Achtes Rundschreiben. 


Vereinstag. Da der Saal im Künstlerhause zur Vorführung 
von Lichtbildern nicht geeignet ist, wird der Vereinstag nicht 
dort, sondern im großen Saale des Hotel »Prinz Albrechte, 
Prinz Albrechtstraße 9, stattfinden, Die Tagesordnung lautet: 

Erster Tag. 1. Geschäftliches: Bildung des Bureaus, 
Aufnahme neuer Mitglieder, Rechnungsablage, Wahl der 
Rechnungsrevisoren, Feststellung des Voranschlags für 1906, 
Erstattung des Jahresberichtes, Beschlußfassung über die Ver- 
sendung der Drucksachen, sonstige Mitteilungen. 2. Änderung 
des Gesetzes, betr. die Untersuchung von Seeunfällen. Referent: 
Herr C. Schroedter, Hamburg. 3. Der Hafen von Port-Said, 
seine Erweiterung. — Sprengung des Dampfers »Chatham« im 
Suezkanal. Vortrag mit Lichtbildern des Herrn Baurat G. de 
Thierry, Professor an der Kgl. Technischen Hochschule in 
Charlottenburg. 4. Vortrag über die Tätigkeit der deutschen 
Seewarte im Jahre 1905. Roferent: Herr Kontreadmiral a. D. 
Herz, Direktor der Deutschen Seewarte, Hamburg. 5. Ver- 
breiterung des Kaiser Wilhelm-Kanals. Referent: Herr 
Direktor Böger, Hamburg. 4. Vortrag und Diskussion über 
die deutsche Seemannsmission in Großbritannien. Referent: 
Herr Pastor Harms, Sunderland. 

Zweiter Tag. {Über die etwa am ersten Tage uner- 
ladigt gebliebenen Gegenstände wird am zweiten Tage ver- 


Oldenburg i, Gr., 26. Januar 1906. 
handelt.) 7. Vortrag über Unterwasser-Schallsignale. Referent: 
Herr Öberingenieur Gümbel, Bremen, 8. Markung der Tief- 
lotleinen. Referent: Herr Professor Dr. Dursthoff, Syndikus 
der Handelskammer, Oldenburg. U. Internationales Recht über 
Hülfeleistung in Seenot und Kollisionsrecht. Vortrag des 
Herrn Direktor F. Plab, Hamburg. 10. Begrenzung des 
Begriffs »Seeschiffe. Referent: Herr Rechtsanwalt Dr. Ehlers, 
Hamburg. 11. Besprechung über die Lage der Segelschiffahrt. 
Referent: Herr Ad, Schiff, Elsfleth. 12. Heranziehung der 
Bevölkerung der nordfriesischen Inselt zum seemännischen 
Beruf. Referent; Herr Bürgermeister Dr. Schücking, Husum. 
13. Errichtung eines Leuchtfeuers au der Südküste von Island. 
Referent: Herr Kapitän Segebade, Geestemünde. Korreferent: 
Herr Navigationslehrer Kornmehl, Geestemiinde. 14. Auslegung 
eines Feuerschiffes an Stelle der Westertil-Tone. Referent: 
Herr Kapitän Freyer, Hamburg. 

Vorstand. Der Vorstand des Deutschen Nautischen 
Vereins ist am 22. d. Mts. in Hamburg zu einer Sitzung zu- 
sammengetreten, in der er die Tagesordnung für den Vereins- 
tag festgestellt und die sonst notwendigen Vorbereitungen für 
denselben getroffen hat. 


Gesetz, betr. die Untersuohung von Seennfällen. Der 
Nautische Verein in Timmel stellt folgenden Antrag: 
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»Der Vorsitzende des Seeamtes muß ein Jurist sein. In , den $$ 4, 11, 13 und den ersten Vorschlag zu § 27. Für 


die Beisitzerliste sind nur solche Nautiker mit Schifferpatent 
zu wählen, die noch auf irgend eine Art nnd Weise mit der 
Schiffahrt in Verbindung stehen, z. B. als Inspektor, Naviga- 
tionslehrer ete. Diese Herren halten sich, was die moderne 
Schiffabrt anbetrifft, auf der Höhe, während solche Herren, 
die ewar Sonderinteresse an der Schiffahrt haben, aber niemals 
zur See gewesen sind, sich kein richtiges Urteil über Schiffs- 
unfülle, besonders was Dienst an Bord anbetrifft bilden können. 
Zu diesen Herren wären Kaufleute, Schiffsmakler, Schiffsbau- 
meister usw. zu rechnen. Diese wären als Beisitzer des See- 
amts auszuschließen, wobl kénoten sie in speziellen Fällen als 
Sachverständige geladen werden, aber nicht als stimmfähige 
Mitglieder. Wünschenswert wäre es ferner, die Seeämter 
mehr abwechselnd in den Beisitzern zu gestalten. Ist voraus- 
zusehen, daß ein aktiver, d. bh. noch zur See fahronder Kapitän 
am Tage der Seeamtsverhandlung anwesend ist, so kaon auch 
dieser als Beisitzer geladen werden.« 


Der Verein Deutscher Kapıtäne und Offiziere der Handels- 
marine in Hamburg hat in der meinem siebenten Rund- 
schreiben beigefügten Broschüre »Das Seeamt« eine Reihe von 
Abänderungswünschen veröffentlicht. 

Zu diesen Abänderungsvorseblägen bemerkt der Braker 
Handelsverein in Brake folgendes: 

»Zua$7 und $ 8. Die Bestimmung, daß mindestens ein 
Beisitzer aktiver Kapitäoa bezw. aktiver Schiffsoffizier sein 
mui, ist für kleine Seeämter, z. B. für das Seeamt Brake, 
nicht darchführbar und darf daher auch nicht zum Gesetz er- 
boben werden. Aktive Kapitäne sind hier selten, aktive 
Schilfsoffiziere fast nie zu haben. Die Heranziehung aktiver 
Seelente als Beisitzer mag als erwünscht bezeichnet werden, 
aber nicht als geboten. 

$13. Der Bestimmung, daß der Reichskommissar ver- 
pflichtet ist, der Verhandlung beizuwohnen, ist zuzustimmen. 

§ 16 Abs. 2. Wir halten es nicht für erforderlich und 
kaum für zweckmäßig, daß hei der Vernehmuog im Vorwege 
dem Vorsitzenden des Seeamtes ein Sachverständiger ständıg 
zur Seite stebt. Es könnte darunter das mündliche Verfahren 
der Hauptverhandlung leiden, und dieses ist jedenfalls am 
besten geeignet, den Tatbestand zu klären. — Daß das Ver- 
fshren nicht von unberufener Seite oder in ungehöriger Form 
geführt wird, könnte in einer zu erlassenden Geschäfts- 
anweisung zum Gesetz vorgesehen werden. 

§ 16 Abs. 4. Dem Antrage, dali das Verfahren ein- 
gestellt werden kann, wenn sich herausstellt, daß kein öffent- 
liches Interesse vorliegt, stimmen wir zu, 

§ 27 Abs. 4. Zu dem Antrage auf Schadloshaltung nimmt 
der Handelaverein keine Stellung.« 

Der Danziger Nautische und Reederverein schreibt zu den 
Vorschlägen des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere: 

»Wir schließen uns im allgemeinen den am Schluß der 
Broschdre ausgeführten Abünderungsvorschlägen an. Schwer 
ausführbar erscheinen uns die neuen Bestimmungen bezüglich 
des Beisitzers, der aktiver Kapitän sein soll, und der Vor- 
schrift Abs, 2 zu $ 8, Welche Aufsichtsbehörde soll die Liste 
der anwesenden Kapitäne führen ? Genaue Auskunft können 
doch nur die Reeder geben. An Plätzen mit kleiner Reederei, 
wie Danzig, Königsberg etc. wird es schwer sein, stets einen 
geeigneten, aktiven Kapitän und Offizier zu finden. 

Die Forderung der Entschädigung für ungerechtfertigte 
Patent-Entziehung erscheint uns zu weitgehend, da es ja noch 
vine Berufung gibt. Wenn indessen die Mehrheit dafür stimmt, 
wollen wir uns anschließen, im Interesse unserer Schiffer- 
Mitglisder.« . 

Der Nautische Verein in Oldenburg hat sich ebenfalls mit 
den Vorschlägen des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere 
teschliftigt. Es spricht sich gegen die zum $ 7 geltend ge- 
mschten Wünsche aus. befürwortet jedoch die Vorschläge zu 


den weiteren Antrag zu $ 27 schlägt er folgende Fassung vor: 

»Für Eutziebuug der Befuguis zur Ausübung des Gewerbes 
ist der Betroffene von der Aufsichtsbehörde schadlos zu halten, 
falls in der Verhandlung vor dem Oberseeamt die Schuldlosig- 
keit des Betroffenen nachgewiesen wird.« 


Zu $ 7 nimmt der Nautische Verein Oldenburg den nach- 
folgenden, früher vom Nautischen Verein in Hamburg gestellten 
Antrag wieder auf: 

»Handelt es sich jedoch um die Beurteilung der Handlungs- 
weise eines Schiffsoffiziers oder Lotsen, dann ist außerdem 
mindestens ein Angehöriger ihres Standes als Beisitzer hinzu- 
zuziehen.« 

Zu § 18 spricht sich der Vereia für den im Jahre 1902 
von der Handelskammer Oldenburg gestellten nachfolgenden 
Antrag aus: 


»Der Reeder des Schiffes ist im Falle der Vorschollen- 
heit und des Totalverlustes zur Verhandlung zu laden, und in 
allen anderen Fällen muß ihn Gelegenheit gegeben werden 
sich in der Verhandlung zu äußern.« 


Auslegung eines Feuerschiffes an Stelle der Wester- 
till-Tonne zwischen Weser und Blbs. Der Verein Deutscher 
Kapitane und Offiziere der Handelsmarine in Hamburg bean- 
tragt, für die Auslegung eines Feuerschiffes an Stelle der 
Westertill-Tonne zwischen Weser und Elbe einzutreten. Zur 
Begründung seines Antrages bezieht sich der genannte Verein 
auf einen Artikel » Westertili-Feuerschiff« in Nummer 23 der 
Zeitschrift »Seefahrt«, Die Angelegenheit wird den Vereins- 
tag beschäftigen. 


Heranziehung der Bevölkerung der nordfriesischen 
Inseln zum seemdnnisohen Beruf. Der Nautische Verein 
für die schleswigsche Westküste in Husum stellt folgenden 
Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle auf seiner dies- 
jäbrigen Tagung beschließen, bei der zuständigen Reichs- und 
Landesbehörde zu befürworten, daß Schritte getan werden, um 
die Ergreifung des seemännischen Berufes anf den nord- 
friesischen Inseln zu fürdern.« 

Der Vorstand beschloB in seiner letzten Sitzung, den 
Antrag auf die Tagesorduung des diesjährigen Vereinstages 
zu setzen, 

Markung der Tieflotleinen. Der 
Bremen hat folgende Resolution gefaßt: 

»Der Nautische Verein zu Bremen erachtet es bei dem 
jetzigen Stand der deutschen Schiffahrt als notwendig, daß an 
Stelle der bisherigen Willkür einheitliche Merkzeichen an den 
Lotleinen angebracht werden, und das Merermaß als das für 
das Deutsche Reich geltende EinbeitsmaB zugrunde gelegt 
wird. Zu empfehlen ist die in der Marine gebräuchliche 
Markung der Lotleine. 

Im Gegensatz zur früheren und noch jetzt gebräuchlichen 
Merkweise in Faden wird als einkeitliche Merkweise empfohlen, 
in der Teilung von 0 bis 50 Metern den vollen Zehnern der- 
selben die entsprechende Anzahl Knoten zu geben, während 
die halben Zehner, also 5. 15. 25. 35. 45 Meterstellen mit sin- 
fachen Lederstreifen ohne besondere Markung bezeichnet 
werden. Von 50 Metern ao genügt eine Einteilung der Leine 
in Abständen von je 10 Metern, wieder wie vorher angegeben 
mit Knoten gemarkt.« 

Unterwasser-Sohallsignale, Iu der Vorstandssitzung vom 
2. Oktober 1905 wurde angeregt, auf dem nächsten Vereins- 
tage einen Vortrag über Unterwasser-Schallsignale zu veran- 
atalten. {Vergl. 4. Rundschr.) Herr Oberingenieur Gümbel, 
Bremen, hat sich bereit erklärt, einen solchen Vortrag zu 
überuchmen, 

Begrenzung des Begriffes „Seeschiff", Auf Antrag 
des Nautischen Vereins io Hamburg wird auf dem nächsten 


Nautische Verein in 
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fereinstage über die Begrenzung des Begriffes »Seeschiff« | der Länge ihrer Küstenländer, in Bezirke eingeteilt werden, iv 
handelt werden. denen das resp. Land für Beseitigung von Wracks, die Gefahr 

Der Hafen von Port-Said seine Erweiterung. — | für die Schiffahrt bieten. za sorgen hat.« 

rongung des Dampfers ,Chatham“ im Suez-Kanal. Auch das Vorsteheramt der Kaufmannschaft in Stettin hat 

ber obiges Thema wird Herr Baurat G. de Thierry. Professor | sich zu der Frage geäußert und sich der im 7. Rundschreiben 

der Kgl. Technischen Hochschule io Charlottenburg, auf | abgedruckten Stellungnahme der Handelskammer für das Hermg- 

m Vereinstage einen Vortrag mit Lichtbildern halten. tum Oldenburg angeschlossen. 


Vereinheitlichung des Seerechts, Herr Direktor F. Plaß, Der Vorstand hielt eine Beratung auf dem Vereinstage 
burg, wird auf dem Vereinstage über Internationales | nicht für erforderlich, er besohloß vielmehr, die Angelegenheit 
echt über Hülfeleistung in Seenot und Kollisionsrecht | dem Sinne der eingelaufenen Antworten entsprechend direkt 
hen. zu erledigen. 


Verbreiterung des Kaiser Wilholm-Kanals. Auf An- Tätigkeit der Deutschen Seswarte, Horr Konteradmiral 
g des Nautischen Vereins in Hamburg wird sich der Ver- | a. D. Herz, Direktor der Deutschen Seewarte in Hamburg hat 
astag auch mit der Frage der Verbreiterung des Kaiser | sich bereit erklärt, wie in früheren Jahren auch auf dem dies- 


, ithelm-Kanals beschäftigen. Der genannte Verein hat dazu | jährigen Vereinstage über die Tätigkeit der Deutschen See- 
gende Resolation gefaßt: warte zu berichten. 


»Der Verein hält die auf Veranlassung der Marinebehörde Sohutzkomites in Dünkirohen. Das »Comite Général 
plante Vergrößerung der Schleusen des Kaiser Wilbelm- | pour la défense des Intéréts Maritimes & Commerciaux du 
nals und die daraus zwingend folgende Verbreiteraug des | Port de Dunkerquwe hat sich zur Aufgabe gestellt, die Inter- 
zen Kanals auch im Interesse der Handelsmarine für | essen der im Hafen von Düukirchen verkehrenden Schiffe zu 
Ihrchaus erstrebenswert und notwendig, da durch solche Ver- | schützen und zu pflegen. Es übersandte sein Statut und sein 
iterung die Sicherheit und Promptheit der Passage nur | Reglement und ersuchte, darauf hinzuwirken, daß die deutschen 
wiooen werden und ferner der Kanal in die Lage versetzt Linien, deren Schiffe regelmäßig den Hafen von Düokirchen 
‚ die heutigen Schiffsgrößen aufnehmen zu können.« anlaufen, Mitglied dieses Komitees werden, Reedereien, welche 
Anwendung von zwei Toplichtern auf Dampfern. | sich für diese Angelegenheit interessieren, kana ich die betr. 
Der Danziger Nautische und Reederverein befürwortete eben- | Drucksachen übersenden. 

mils den norwegischen Vorschlag mit dem Wansche, daß Befeuerung, Betonnung und Bebakung der schles- 
Jürob internationale Bestimmung festgelegt wird. welches Top- | wigsohen Westküste. Der Nautische Verem für die schles- 
ieht — ob am vorderen oder hinteren Mast — höher biingen | wigsche Westküste in Husum ist erneut beim Minister der 
(Vergleiche 7. Rundschreiben.) öffentlichen Arbeiten wegen Verbesserung der Befeuerung 
Liohter- und Signalführung der Pisoherfahrzeuge. Der | und Beleuchtung des Schmaltiefs, der Aue und der Hever 
Danziger Nautische und Reederverein schließt sich dem im | vorstellig geworden. 

fünften Rundschreiben abgedruckten Gutachten an und hält Neue Veröffentlichungen. Der Deutsche Seefischerei- 
fen vom Nautischen Verein Timmel ausgesprochenen Wunsch | Verein in Hannover übersandte mir ein Exemplar des Deutschen 
ir beachtenswert. Seefischerei-Almanachs für 1906 und ein Exemplar des Sonder- 
). Erriohtung eines Lenobtfoners an der Südkliste Islands, | abdrucks des Leuchtfenerverzeichnisses und der Segelanweisungen 
der Danziger Nautische und Reederverein unterstützt den im | aus diesem Almanach. Ich gestatte mir. die Mitgliedar des 
Rundschreiben abgedruckten Antrag des Seefischerei-Vereins | Deutschen Nantischen Vereins auf diese Werke aufmerksam ru 
Joterweser.. machen, und bemerke dabei, daß der Almanach im Buchhaudsi 
Beseitigung von Wraoks. Zur Frage der Beseitigung | 450 Mk. kostet, vom Deutschen Seefischerei- Verein jedoch an 
Wracks in auBerterritorialen Gewässern schreibt der | deutsche See- und Küstenfischer für 1 Mk. auschließlich Porto 
Danziger Nautische und Ruederverein ; abgegeben wird. Solche Vereine können auch vom Deutschen 
»Die Frage der Beseitigung von Wracks in außerterritorialen | Seefischerei- Verein das Lenchtfenerverzeichnis nebst Segel- 
dewässern, namentlich in der Ostsee, Nordsee und dem Kanal, | Anweisungen zum Vorzugspreise von 20 Pfg. auschließlich 
‚cheint von großer Bedeutung. Es dürfte bei der Reichs- | Porto beziehen. 

egierung anzuregen sein, daß sie mit den beteiligten Mächten Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins 

2 Verhandlungen tritt und die angeführten Meere entsprechend Schultze. 


Neuntes Rundschreiben. 
Oldenburg i. Gr, den 3. Februar 1906. 

Deutsche Admiralitätskarten. Vom Herrn Staatssekretär Auslegung eines Feuersohiffes im Rigalschen Meer- 
Reichsmarincamts ist mir ein »Verzeichnis der vom | busen, Das Auswärtige Amt teilt mir auf meine Ejngate 
>ichsmarineamt herausgegebenen deutschen Admiralitätskarten | folgendes mit: 

md nautischen Bücher übersandt worden. Das Verzeichnis ‚Nach einem Berichte der Kaiserlichen Botschaft ix 
tbält sowohl die fertigen als auch die in Arbeit befind- | Se Petersburg haben die dortigen Ministerien des Innern uni 
jchen deutschen Admiralitätskarten und ist daher aus dem- | des Handels die Frage der Auslegung eines Feuerschiffs au 


plben der Stand des deutschen Seekartenwesens zu ersehen. | dem Nordende des Lyserort-Riffs in bejahendem Siune ent 
uf dem Vereinstage werde ich das Verzeichnis zur Einsicht | gehieden.« 


mslegen. 

Beseltigung von Wracks in außerterritorialen G@e- Gesetz, betr. Untersuchung von Seeunfällen. Di 
ssern. Der Nautische Verein zu Bremen hat beschlossen, | Schiffer- und Reedergesellschaft »Concordia« in Elsfleth b+ 
th der Ansicht der Handelskammer für das Herzogtum | merkt hierzu folgendes: 2 

Sidenburg anzuschließen. Über eine Anregung, die Schiffs- »§ 4 dürfte dahin abzuändern sein, daß für Schiffer un |. 
führer anzuweisen, ihr Schiff, bevor sie es verlassen, zu zer- | Steuermann gesetzt wird: »Kapitän, Schiffsoffiziere und Lotsr 
tören, wurde bei der Schwierigkeit dieser Frage ein Beschluß | Es ist allerdings noch fraglich, ob dem Lotsen sein staatlich 
och nicht gefaßt und für eine spätere Sitzung vertagt. Patent durch das Seeamt entzogen werden kann. 








Wir halten es für durchaus richtig, dai der Vor- 
Es 
ist wünschenswert, daß mindestens cin Beisitzer aktiver 
Kapitän ist oder, falls gegen einen Schiffsoffizier verhandelt 
wind, ein Beisitzer der Kategorie des letzteren angehört. 
Allerdings tritt dabei das Bedenken auf, daß diese Besetzungen 
tei kleinen Seeämtern sich kaum ermöglichen lassen. 

$13. Wir sind der Meinung, daß bei der Besetzung der 
Reichskommissarstellen Rücksicht auf die Kapitäne der Handels- 
marine genommen werden kann. 

$24. Der Antrag des Vereins Deutscher Kapitäne und 

Öffıziere der Handelsmarine Hamburg erscheint uns praktisch 
sicht durchführbar. 
§ 27. Auch dieser Antrag des genannten Vereins zum 
27 erscheint ons bedenkich und zwar deshalb, weil das 
Ibersesamt als Berufungsinstanz eventl. einen vom Seeamte 
ansgesprochenen Tadel in eine Patententziehung umwandeln 
senate, 

Lage der Segelschiffahrt. 
vinem Beschlusse des Vorstandes zufolge, 
über die Lage der Segelschiffahrt stattfinden. 
Referat hat Herr Ad, Schiff-Elsfleth übernommen. 


Englische und deutsche Unfallverhiitungsvorsohriften. 
Die englische Regierung soll beabsichtigen, die Anwendung 
der für englische Schiffe bestehenden Vorschriften, betr. die 
Tiefladelinie und die Unfallverhütungsvorschriften, auch auf 
fremde, nach englischen Häfen kommende Schiffe anzuwenden. 
Da die deutsche Tiefladelinie und die außerordentlich sorg- 
fiitigen Unfallverhütungsvorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft auch den Ansprüchen in England vollkommen genügen 
müßten, so würde es von größter Wichtigkeit sein, den Ver- 
such zu machen, die englische Regierung von dem einseitigen 
Vorgehen abzubringen und eine Verständigung auf diesem 


RT. 
sitzende die Befühigung zum Richteramte besitzen muß, 


& 
? 
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Auf dem Vereinstage wind, 
eine Besprechung 
Das 


Schiffbau. 


Banaufträge. 

Die Deutsch-Australische Dampfschiffabrts-Gesellschaft in 
Hamburg bat der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft den Bau 
von zwei Fraohtdampfern von je 6500 T. Tragfähigkeit in 
Auftrag gegeben, so daß sich jetzt im ganzen fünf Dampfer 
von zusammen 30000 T. Tragfähigkeit für obige Reederei in 
Flensburg im Bau befinden. Weiter bat diese Reederei mit 
der Werft Swan, Hunter & Wigham Richardson L4., Newcastle, 
den Bau eines 7000 T. tragenden Dampfers abgeschlossen. 


Die Deutsche Dampffischerei-Gesellschaft »Nordsee« beauf- 
tragte die Werft von G. Seebeck A.-G. in Geestemünde mit 
dem Bau weiterer vier Fisohdampfer, so daß diese Werft zur 
Zeit neun Fischdampfer für die D. D.-G. »Nordsee« baut, 
Ferner bestellte die »Nordseee außer dem bereits im Bau 
befindlichen Fischdampfer einen weiteren gleichen Dampfer 
bei J. Frerichs A.-G., Einswarden bei Nordenham. Durch 
diese Neubauten wird die Flotte der D. D.-G. »Nordsee« im 
Herbst d. J. aus 50 Fischdampfern bestehen. 


Stapelläufe, 

Am 5. Februar lief auf der Werft des Bremer Vulkan, 
Vegesack, der für den Norddeutschen Lloyd im Bau befind- 
liche Dampfer »Sohwabon: vom Stapel. Ein Schwesterschiff 
der »Franken«, mißt dieser Neubau: 425 X 62° 6" X 30' 9"; 
Tragfähigkeit bei 25’ Tiefgang 8000 Tons. Zum Betriebe dient 
eine vierfache Expansionsınaschine von 3000 Pferdestärken. 
Der Dampfer ist speziell für die australische Fahrt bestimmt 
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Gebiete zwischen Deutschland und England herbeizuführen. 
Mangels einer solchen Verständigung würde man in Deutsch- 
land doch leicht dahin gelangen, auch von den englischen 
Schiffen, welche in deutschen Häfen verkehren, die Anwendung 
der deutschen Unfallverhütungsvorschriften zu verlangen, s0- 
daß voraussichtlich auch die englische Reederei an dem Zu- 
standekommen einer derartigen Verständigung ein großes 
Interesse haben dürfte. Ein solches Übereinkommen würde 
auch eine internationale Regelung der Vorschriften für die 
Sicherheit der Seeleute zur Fulge haben können. 

Vielleicht wird es zweckmäßig sein, auf dem nächsten 
Vereinstage die Angelegenheit zu behandeln und einen ent- 
sprechenden Beschluß zu fassen. Ich richte deshalb an die 
Mitglieder des Deutscheu Nantischen Vereins das ergebene 
Ersuchen, sich baldmöglichst zu dieser Frage äußern zu 
wollen. 

Neue Veröffentlichungen. Von der Verlagsbuchhandlung 
Boll & Pickardt, Berlin NW. 7, Georgstrasse 23, wurde mir 
der Jahrgang 1904 der »Entscheidangen der Seeümter,e zu- 
sammengestellt von ©. Schroedter, Redakteur der »Hansa«. 
Hamburg, übersandt. Das Werk enthält Entscheidungen des 
kaiserlichen Oberseeamtes und der Seeämter zu Hamburg und 
Bremerhaven. Auf Ersuchen des Herausgebers haben sich 
nunmehr jedoch die Vorsitzenden fast aller dentschen See- 
ämter bereit erklärt, demselben Material zu übersenden. Der 
Jahrgang 1905 wird infolgedessen eine Zusammenstellung aller 
wichtigen Seeamtsentscheidungen enthalten und voraussichtlich 
noch in diesem Monat erscheinen. Das Werk ist von der 
obengenannten Verlagsbuchhandlung zu beziehen und kann 
zur Anschaffung empfohlen werden. Bei Vorausbestellung in 
größerer Anzahl soll eine Preisermäßigung eintreten. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Schultze. 


und zum Zwecke des Fruchttransportes mit einer Kühlanlage 
versehen. 


= “* 
* 
Probefahrten. 
Am 29. Januar fand die Probefahrt des von den Stettiner 
Oderwerken gebauten Kisbrechers »Pommern« statt; es wurden 
12,3 Kooten erzielt. Der Neubau mißt: 45x 11,2%x 5,3 m. 


Die Dreifach-Expansionsmaschine mit Oberflächenkondensation 
von 1200 ınd. Pferdestärken erhält ihren Dampf von zwei 
zylindrischen Röhrenkessela mit 360 Quadratmeter Heizfläche 
bei 12 Atm. Überdruck. Im Maschinenraum befiadet sich 
außerdem eine sehr leistungsfähige Bergungspumpe, die im- 
stande ist, 500 kbm Wasser pro Stunde aus gesunkenen 
Schiffen zu befördern. 


[2 ” 
* 


Der in West-Hartlepool von Wm. Gray & Son fiir die 
Dampfschiffs-Reederei »Union«, Hamburg, neuerbaute Dampfer 
»Siegmund: machte am 1. Februar eine zufriedenstellende 
Probefahrt und ging daon gleich nach New-York. Der Neu- 
bau wird io die Brasil—New-York-Linie der Reederei ein- 
gestellt und am 19. d. M. die erste Reise von New-York 
nach Brasilien antreten. 


Nene Wertt in Italien. Die Societä Cantieri Officine 
Motori Savoia hat in Verbindung mit der Palmer Shipbuil- 
ding & Iron Company Ltd. io Jarrow mit einem Kapital von 
12 Millionen Lire eine neue Schiffswerft in Genus gegründer. 
in der die genannte italienische Gesellschaft aufgeht. Der 
Name des neuen Unternehmens ist »Cantieri Savoia 
Palmers, 
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Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 24. Januar, etwa 5 Sm. von 
Lowestoft: Wrackgut. — Am 17. Januar auf 36° 20° N 73° 
30° W; treibender abgebrochener Mast. — Am 7, Januar auf 
36° 55° N 62° 26° W: verlassener Dampfer, schwarz gemalt, 
2 Masten, schwarzer Schornstein mit rot, weiß and weißblanen 
Ringen. — Am 31. Dezember auf 27° 33° N 87° 16° W: 
gekentertes Wrack. — Am 8. Januar anf 34° 44° N 47° 17° 
W:ausgebranntes Wrack eines hölzernen Seglers (»Cordillera«). 
— Am 14. Januar auf 27° 0! N 86° 36° W: gekenterter großer 
Schuner, Heck ragt hoch heraus, --- Am 17. Januar auf 35° 
Oo N 20° O W: Wrackgut. — Am 27. Januar auf 49° N 
6° © W (bei Ouessant): weißer, 5* berausragender Mast. — 
Am 18. November auf 53° 48' 5 56° 50° W; Bark »Dendraeth 
Castlee aus Liverpool mit Kohlen beladen, halb voll Wasser, 
gebrochenes Ruder, verlassen. Im Vortopp fehlten die Mars- 
rahen. Mannschaft wurde vom 8. >Killecrankiee geborgen. — 
Am 21. Januar auf 37° 30° N 74° 53° W: Teil eines Wracks, 
4' herausragend, darum Wrackteilee — Am 2. Februar auf 
57° 35° N 8° 18° O: russischer Dampfer »Charlotte«, von der 
Mannschaft verlassen. — Am 30. Januar auf 52° 40° N 3° 
20° O: 8° herausragender Mast. — Am 16. Januar auf 39° 
0 N 66° 0° W: Wrackgut. — Am 16. Januar auf 37° 0 N 
75° O W: kleines Schunerwrack, 1 Sm. südlicher weißes 
Deckshaus, — Am 1. Februar auf 51° 16,7" N 1° 37,3' O: 
herausragender Mast eines gesunkenen Wracks. — Am 23. Jan. 
auf 470 19° N 6° 50° W: Bark »Antoinette« verlassen, eben 
über Wasser, — Am 17. Januar auf 35° N 17° O0 und am 
18, Januar auf 35° N 35° 20° O: dicke Planken, — Am 11. Jan. 
auf 46° 56° N 28° 35° W: Schuner »Kipling« verlassen. 

Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 13, Januar auf 46° 30 N 46° 
35° W und auf 46" 33° N 46° 51° W: Eisberg. — Am 30. Dez. 
auf 58° 20° 8 112° 30 W: Eisberg, — Am 14. Januar auf 
46° 52' N 52° 45° W. auf 46° 31° N 46° 6° W und auf 46° 
23° N 46° 16° W: Eisberg. 


Maritime Rundschau. 


Vom Morgantrust ist die Aberdeen Line (George 
Thompson & Co.) für den Australdienst angekauft; es 
handelt sich um einen Schiffspark von 9 Dampfern mit 
42 000 Br. R.-T., die nach südafrikanischen und australischen 
Häfen fahren. . Mi 


Manchester Liners und Fred. Leyland & Co. 
haben ein Abkommen getroffen, wonach vom März ab alle 
14 Tage ein Dampfer einer der beiden Reedereien nach dem 
La Plata zu expedieren ist. 


In Kopenbagen sind zwei Leichtergesell- 
schaften — eine Interessengemeinschaft und eine Aktien- 
gesellschaft — gegründet, um, wie es heißt, dem Kopenbagener 
Handelsstaud den Wettbewerb mit den Hamburgern im Ver- 
kehr mit Hamburg und den Ostseebäfen zu erleichtern. Also 
eine Konkurrenz! = z 


In Kapstadt ist nach einer Mitteilung der »Nordisk 
Skipsreederforening« das Zwangslotsenwesen wieder ab- 
geschafft, nachdem die Hafenverwaltung für die Schäden 
eines Unfalls haftbar gemacht wurde. der durch ein Schiff 
unter Lotsenführuog verursacht worden ist. 

’ - 
* 

Wie die »Nordisk Skipsreederforening« in ihrem letzten 

Zirkular bekanntgibt. werden in Sidney (N.S, W.) auch für 


ei 


[Februar 1904, 


jede Ton Ballast, die ein einkommendes Schiff an Bord 
hat. Abgaben erhoben. In einem besonderen Falle wurde 
einem Schiffe auch für solchen Ballast, der bereits vor Aa- 
kunft in Sidney auf See über Bord gelöscht worden war, Ab- 
gaben in der Hohe von 3 d per Ton auferlegt. 


Auf der Unterelbe bei Stader Sand wurde der Schlepp- 
dampfer »Carl Kiehoe von dem englischen Dampfer »Citr 
of Berlioe angerannt und unter Verlust von sechs Menschen- 
leben zum Sioken gebracht. Zu den Toten gehört auch der 
Führer des Schleppers Herr Broecker. Das Wrack soil durch 
die Hebungsfahrzeuge »Nordsee« und »Ostser« des Nordischen 
Bergungsvereins beseitigt werden. 


a > 
* 


Der Senat zu Bremen bat auf ein entsprechendes 
Gesuch der Gesellschaft »Seemanoshaus für Uoteroffiziers 
und Mannschaften der Kaiserlichen Marine zu Kıel« die Bürger- 
schaft um ihre Mitgenehmigung ersucht, daß auf fünf Jahre 
ein jährlicher Beitrag von „# 1000 dem Seemannshaus 
gewährt werde. 

DieNorddeutsche Maschinen- und Armatureo- 
Fabrik G. m. b. H., Bremen, beabsichtigt auf dem früheren 
Areal der Aktiengesellschaft » Wesere an der Stephanikirchen- 
weide eine MetailgieBeret za errichten. 


Nach emer Mitteilung der »Shipping Gazette«, hatte der 
Schiffsverkehr von 1905 in Antwerpen eine Zunahme 
von 587957 T.. in Brüssel eins Zunahme von 13 024 T. 
in Gent eine Abnahme von 51840 T., in Ostende eine 
Abnahme von 35530 T,, in Zeebrügge eine Abnahme von 
28024 T, erfahren. 


“ * 
a 


Zum Vorsitzenden des Verbandes Deutscher 
Küstenschifer wurde sein bisheriger Geschäftsführer Herr 
Th. Pickardt, Hamburg. gewählt. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamtsentscheidungen, Todestal 
an Bord D. »Rabenfelse. Es bandelt sich um den Tod eines 
Uberarbeiters vou Antwerpen nach Hamburg. Der Mann ist 
auf der Elbe hei Groden über Bord gegangen und ertranken, 
trotzdem sofort alle erforderlichen Rettungsversuche gemacht 
wurden. Es liegt anscheinend ein Selbstmord vor. Die 
Ursachen dieser Tat sind nicht aufgeklärt, es ist aber wahr- 
scheinlich, daß der Mann unter dem Einfluß einer geistigen 
Störung gehandelt bat. Die Sobiffsleitung trifft kein Vorwurf 
(Hambarg.) — Grundsto des Dampfers » Weimar« auf der 
Reise von Bremerhaven nach Riga an der Nordspitze von 
Boroholm auf einen Felsen: Der Unfall ist zurückzuführen 
auf Nebel, Stromversetzung und Deviationsstirungen dev 
Kompasse. Gegen die Navigierung und die soustigen Mal- 
nahmen der Schiffsluitung vor und nach der Strandung sind 
Vorwürfe nicht zu erheben. Die Hilfeleistung der Bauinspektion 
in Swinemünde verdient besondere Anerkennung, (Bremerhaven. 
— Strandung des Fischdampfers »Elma« bei Lasö: Ste ist herbei- 
geführt durch die unverantwortliche Nachlässigkeit des pafent- 
losen Bestmannes Eduard Oest aus Hamburg, welcher die An- 
ordnungen des Kapitäns nicht befolgt und ohne Kenntnis der 
Karte und des Schiffsortes eigenmächtig Kurse geändert hat. 
Die Maßnahmen des Schiffsführers vor und nach der Stran- 
dung waren durchaus sachgemäß, (Bremerhaven.) — Strandung 
des Fischdampfers »Makrelee nördlich von Helgoland: Sie st 
zurückzuführen auf unsichtiges Wetter sowie auf fahrlässiges 
Navigieren des Schiffers Joh. Sch. aus Geestemiiode und des 





en 


43. Jahrg.) 
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Bastmannes Herm. St. aus Papenburg. Die Befugnis zur Aus- 
übung ibres Gewerbes ist den Genannten belassen. (Bremer- 
baren.) 


Bestimmungen über die gegenseitige Anerkennung 
der Schiffsmeßbriefe in Deutschland und Spanien, Nach- 
dem infolge Einführung einer neuen Schiffsrermessungsordnung 
in Spanien zwischen dem Deutschen Reich und Spanien eine 
auderweitige Vereinbarung wegen gegenseitiger Anerkennung 
der Schiffsmeßbriefe stattgefunden hat, werden die Schiffe 
der beiderseitigen Nationen in Zukunft wie folgt behandelt: 
1. In spanischen Häfen werden die nationalen Meßbriefe 
deutscher Dampf- und Segelschiffe ohne Nachvermessung an- 
erkannt. Die deutschen Schiffe können jedoch beanspruchen, 
dab bebufs Ermittelung des für Spanien gültigen Netto-Raum- 
gehalts der in ihrem Meßbriefe nachgewiesene Raumgebalt um 
den Inbalt derjenigen Räume vermindert werde, welche in 
ibweichung von den Vorschriften der deutschen Schiffsver- 
messungs-Ordnung vom 1. März 1895 nach dem spanischen 
Reglement vom 25. September 1900 nicht in den Netto- 
faumgehalt einvermessen werden. Zu diesen Räumen zählen 
insbesondere: Vorratsräume der Steuerer (panoles del timouel); 
Lampenniume (luces); Kettenkasten (cajas de cadenas); Eis- 
riume (nevera); Bäckereien (panaderia); Konditoreien (reposte- 
nasi; Pantries (despensa); Apotheken (botica): Kleiderräume 
irpem) sowie Bord zu Bord 
reichenden Aufbauten (wie im Poop, Brückenhaus usw.) ge- 
legenen Niedergänge (bajalası; ferner unter dem Öbenleck 
befindliche und für die Reisenden bestimmten Küchen (fogon) 
nd Klosets (jardines) und auf Segelschiffon einen über 24%), 
des Bratto-Raumgehalts überschiessenden Teil der Segelkammer 
(panol de velas), 2. In deutschen Häfen werden die auf 
Gmud des Reglements vom 25. September 1900 bezw. der 
Ergänzung vom 16. Juli 1902 ausgestellten nationalen Ver- 
mesungsdokumente spanischer Dampf- und Segelschiffe mit 
der Maltgabe ohne Nachvermessung anerkannt, dali dem darin 
aschgewiesenen Netto-Raumgehalt der Inhalt der unter 1. 
bezeichneten Räume hinzugesetzt wird. 


die in geschlossenen, von 


3. Nachvermessungen 
der oben erwähnten einzelnen Räume finden nur statt, soweit 
deren Inhalte aus dem nationalen Vermessungsdokument oder 
besonderen amtlichen Bescheinigungen nicht hervorgehen. 


Filby-Prämien-Stiftung. Die Deputation für Handel und 
Schiffahrt in Hamburg verleiht aus der Filby-Prämien-Stiftung 
für die Navigationsschule Prämien an solche Schüler, welche 
sich durch Fleiß und Tüchtigkeit besonders ausgezeichnet haben. 
The Prämien bestehen in einer Beobachtungsuhr, einem Marine- 
glase oder einem sonstigen nautischen Instramente. Im ver- 
gangenen Jahre ist dem Schüler der Steuermannsklasse Herrn 
Gregorvon Rakowsky und dem Schüler der Schifferklasse 
Herm Hermann Raydt, welche beide die Prüfung mit 
Auszeichnung bestanden und die Reichsprämie erhalten haben, 
eine Prämie zuteil geworden. 

Prüfungswesen, Dieustag, den 27. Februar d. J.. morgens 
5 Ubr beginnt in der Navigationsschule zu Papen burg eine 
Prüfung für Schiffer auf großer Fahrt und für Seesteuerleute. 
Im Anschluß daran wird auch eine Prüfung in Maschinen- 
kunde und in Gesandheitspflege abgehalten. Meldungen dazu 
nimmt bis zum 26. d. M. der Navigationslehrer Herr Spillmann 
in Papenburg entgegen. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 5 Februar. Als Mitglied wurde Herr 
Espe aufgenommen. Nach Erledigung verschiedener Eingänge 
worde in die Beratung der Tagesordnung: Begrenzung des 


& 





Begriffs »Seeschiffe eingetreten. Herr Dr. Ehlers, welcher 
hierüber referierte, führte aus: Im allgemeinen sei der Begriff 
»Serschiff« für solche Schiffe zu verstehen, auf die die See- 
gesetze und Bestimmungen der seerechtlichen Einrichtungen 
Anwendung finden sollen. Es sei notwendig, daß im Interesse 
der Rechtsverhiltaisse uad der Rechtsanwendung, sowie zur 
Sicherheit des Verkehrs Unterscheidungsmerkmale festgesetzt 
wurden, Diese aufzustellen sei aber schwierig. da verschiedene 
Bestimmungen hierüber bestehen. Das Handelsgesetzbuch sagt 
nar, ein Sechandelaschiff sei ein solches, das zum Erwerb in 
der Seefahrt benutzt wird. Ob hierzu aber ein Bergungs- 
fahrzeug oder Fischer-, oder Lotsenfabrzeug zu rechnen sei, 
ist noch streitig. Die übliche Rechtsprechung babe sich nun 
zwar auf den Standpunkt gestellt, daß jedes Schiff als ein 
Seeschiff zu behandeln ist, wenn es regelmäßig in der Seefabrt 
Verwendung finde, Da das Handelsgesetzbuch allmählich 
weniger maßgebend für die Schiffahrt sei, so sei eigentlich 
das Flaggenrecht für den Begriff des Seeschiffes grundlegend. 
Dieses sei nun dabin zu erweitern. daß alle in See gebenden 
Fahrzeuge verpflichtet seien, die Handelsflagge zu führen. 
Jedes Schiff, das selbst nur vorübergehend in Ser geht, soll 
als Seeschiff zu betrachten sein. — In der sich hieran an- 
schließenden Debatte wurde allgemein zum Ausdruck gebracht, 
daß der jetzige Zustand der Verbesserung bedirfe. Mebrere 
Beispiele warden angeführt, die deutlich die Unklarheit über 
den Begriff Seeschilf darlagten. — Herr Direktor Böger, 
welcher sodann noch eine kurze Darleguog über die Notwen- 
digkeit einer Verbreiterung des Kaiser Wilhelm-Kanals gab, 
führte aus, daß die Absicht bestehe, an jedem Ende des Kanals 
die alten Schleusen bestehen zu lassen, aber je zwei weitere 
und größere Schleusen binzuzubauen, so daß in Zukunft auf 
beiden Seiten mit vier Schleusen gearbeitet werden kano. 
Weiterhin sei projektiert die scharfen Kurven zu beseitigen 
und den Kanal auf eine Fahrbrette von 40 m zu bringen. 
Nächste Sitzung am 12. Februar. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der kürzlich unter 
dem Vorsitze von Herm Freyer abgehaltenen Mitylieder- 
versammlang wurden 7 Herren als Mitglieder aufgenommen, 
welche durch die Zentrale Hamburg vorgeschlagen waren. 
Ferner wurde 1 früheres Mitglied auf seinen Wunsch wieder 
in den Verein aufgenommen. Unter den Eingängen erregten 
die der von der Seewarte herausgegebenen Monatskarte des 
Nordatlantik für Februar beigedruckten »Grundlagen zum 
Mansvrieren in tropischen Orkanene besonderes Interesse. 
Auf der Tagesordnung stand: Wohnungseinrichtungen für Kapi- 
tine und Schiffsoffiziere an Bord deutscher Schiffe. Auf 
Wunsch der Versammlung vom 18. Januar war ein Progranım 
ausgearbeitet worden, nach welchem der Verein Erhebungen 
über die genannten Einrichtungen anstellen soll. Die Haupt- 
fragen, welche bei den Wohneinrichtungen der Schiffsoffiziere 
in Betracht kommen, beziehen sich auf: Lage der Kammer im 
Schiff, Größe der Kammer, Material der Wände und des Fuß- 
bodens, innere Einrichtung der Kammer, natürliche und künst- 
liche Beleuchtung der Kammer, Ventilation, Zugang zu der 
Kammer, Trockenheit, Heizeinrichtung, Mitbewohner, Badeein- 
richtung, Klosett. Lage und Einrichtung dieser. Es wurde 
darauf aufmerksam gemacht, daß am Sonnabend, abends 8*, 
Ubr, im Metropoltheater eine gesellige Zusammerkunft statt- 
findet, Aus der Versammlung wurde der Wunsch hierzu ge- 
äußert, während der Vorstellung nicht zu rauchen. Tages- 
ordoung der nächsten Versammlung: Bericht der Dolegierten. 


Büchersaal. 


im Verlage von Bokardt & Messtorff, Hamburg. ist das 
Werk von Kapitäo 0. Schülke, Sohiffs- und Havareipapiere 
ia zweiter Auflage erschienen, Das Buch, das seine praktische 
Brauchbarkeit erwiesen hat, enthält eine Besprechung der Rechte 
und Pflichten eines Suhiffsfübrers in Havarei- und anderen 
Geschäftssachen für Kapitiine und Schiffsoffiziere, es unterrichtet 
insbesondere über Zweck, Bedeutung und rechtlichen Charakter 
sämtlicher auf Schiff und Laduug bezüglicher Papiere. Von 
einem Praktiker — der Verfasser ist Kapitän im Dienst der 
Hamburg- Amerika Linie — für die Praxis geschrieben, kann 
das Werk den Schiffsführera ein nützlicher Ratgeber in 
manchen seerechtlichen Fragen sein, insbesondere werden 
Schiffsoffiziere. Schifferschüler ete. aus seiner Lektüre viel 
Wissenswertes schöpfen können, 
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Auslegung eines Feuerschiffes bei Lyserort. 


Der Herr Reichskanzler gibt dem Verband im Anschluß an seine Mitteilung vom 12. September 
(S. 482) das folgende bekannt: j 

»Nach einem Berichte der Kaiserlichen Botschaft in St. Petersburg haben die dortigen 
Ministerien des Innern und des Handels die Frage der Auslegung eines Feuerschiffs auf dem Nordende 
des Lyserort-Riffs in bejabendem Sinne entschieden.« 





Aus dem Jahresbericht des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg: Mit dem Ablauf 
des Jahres 1905 sieht der Verein auf eine 24jährige Tätigkeit zurück, er steht somit am Vorabend 
seiner silbernen Jubelfeier, die im November 1906 festlich begangen werden wird. 

Der Verein umfaßt am Schlusse seines Geschäftsjahres 1905: 495 ordentliche und 6 auBer- 
ordentliche Mitglieder, zusammen 501 Mitglieder, darunter 2 Ehrenmitglieder. Neu eingetreten sind 
32 und ausgetreten 7 Mitglieder. Ausgeschieden nach $ 16 unseres Statuts sind 12 und 
verstorben 14 Mitglieder. 

Im Laufe des Jabres wurden 31 Versammlungen, darunter 1 General- und 1 außerordentliche 
General-Versammlung abgehalten. Die Sitzungen fanden statt von Januar— März und von September— 
Dezember allwöchentlich und von April— August an jedem ersten Mittwoch im Monat. An den Sitzungen 
des Vereins beteiligten sich durchschnittlich 32 Mitglieder. Als Gäste nahmen an den Verhandlungen 
während des Jahres 50 Personen teil. . ’ 

Gesellige Zusammenkünfte fanden im Laufe des Jahres drei statt, zwei mit Damen und 
das Stiftungsfest. 

Ein Antrag, bis auf weiteres die Hälfte des jährlichen Überschusses, sowie die Zinsen des 
Vereins-Etats dem Unterstützungsfonds zu überweisen, fand einstimmige Annahme. Unter Hinweis auf 
diese Einrichtung legen wir es allen Mitgliedern wiederholt ans Herz, dem Unterstützungsfonds, aus 
welchem im verflossenen Jahre mehrfach ansebnliche Beträge zur Linderung von Not und Leid für 
Hinterbliebene verstorbener Mitglieder entnommen worden sind, ternerhin ihre wohlwollende Aufmerk- 
samkeit in erhöhtem Maße zu schenken. Den Mitgliedern aber, die bisher in reger Fürsorge diesem 
segensreichen Fonds Zuwendungen gemacht haben, sprechen wir an dieser Stelle unseren wärmsten Dank aus. 

Im Laufe des Jahres gelangte auf Anregung unseres Vorsitzenden eine wirtschaftliche Einrichtung 
im Interesse stellungsuchender Mitglieder zur Annahme. Anlaß zu dieser Einrichtung hat die Tatsache 
gegeben, daß der Vorsitzende wiederholt von hamburgischen Reedereien, auch vereinzelt von auswärts, 
zum Vorschlag geeigneter Kandidaten für Dampf- und Segelschiffsfiihrer, aufgefordert worden ist, diese 
wohlwollenden Aufträge aber unerledigt lassen mußte, weil er keine Bewerber vorzuschlagen vermochte. 
Eine Kommission, bestehend aus den Herren Bauer, Schlüter und Volkertsen, hat sich eingehend mit 
dieser Sache beschäftigt und dem Verein eine Vorlage unterbreitet, die volle Zustimmung erhielt. Es 
wurde daraufhin allen Mitgliedern ein bezügliches Schreiben zugestellt. Wenngleich von dieser Einrichtung 
bis heute nur wenig Gebrauch gemacht worden ist — jedenfalls ein Zeichen, daß unsere Mitglieder 
mehr oder weniger alle in lohnender Beschäftigung stehen — so hoffen wir doch, sobald sie in Anspruch 
genommen wird, daß allen Bewerbern der beste Erfolg daraus erwachsen werde. 

Der Verein beschäftigte sich im Laufe des Berichtsjahres mit folgenden Gegenständen: Mond- 
distanzen; Unterwassersignale; Nahfahrt; Auslegung des Art. 553a des H. G. B.; Einheitliche Einteilung 
der Lotleinen; Zweites Topplicht für Dampfer; Vorschläge für eine wirksame Oberflächenventilation bei 
Kohlenladungen; Revision der Satzung des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine; Invalidenrente für 
Kapitäne; Die Neuregelung des Revierlotsenwesens auf der Unterelbe; Gesetz, betreffend die Untersuchung 
von Seeunfällen. 

Am Schluß des Berichtes heißt es. Wir legen unseren Mitgliedern, die sich wegen eines See- 
unfalles vor dem Seeamte zu verantworten haben, wiederholt dringend ans Herz, vorher mit den 
Vertrauensmännern des Vereins in Verbindung zu treten. Sie sind die Herren H. Meyer, Deutsche 
Seewarte; J. Schreiner, Schaarthor 15; C. Schroedter, Stubbenhuk 18; als Ersatz R. Hilgendorf, 
Schaarthor 15 und A. B. C. Voss, Roonstraße 36. 
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Unehrlichkeit im Kampfe. —- Politische Unreife. 

Eingerahmt von geschmacklosen Zornesaus- 
brüchen veröffentlicht »Der Seemann« den Wortlaut 
eines Protokolls, das über Verhandlungen mehrerer 
Vertreter hamburgischer Reedereien Aufschluß gibt. 
— Um in Übereinstimmung mit den Bestimmungen 
einer Bekanntmachung vom 19. Januar, betreffend 
»Arbeitseinstellungen bei politischen Versamm- 
lungen«, handeln zu können, waren diese Reederei- 
vertreter zu einer Aussprache zusammengekonmen. 
Zu einer Aussprache, die selbstverständlich ver- 
traulich war, vertraulich behandelt werden mußte, 
sollte ihr Zweck erreicht werden. Wer sie gegen 











sich, wie es ausdrücklich von einem der Herren 

ausgesprochen wurde, »grobe Dienstvergehen, wie 

Diebstähle, Mißhandlungen, ständige Trunkenheit 

p: p.« haben zuschulden kommen lassen. Die Ab- 

sonderung derartiger Elemente unter der deutschen 

Schiffsmannschaft von tüchtigen, friedfertigen, ehr- 

lichen, ja auch von solchen Personen, die ein kleineres 

Vergehen auf dem Kerbholz haben — dieser Zweck 

wird mit der Anfertigung von Konduitenlisten an- 

gestrebt. Ein Ziel, das erstrebenswert und wohl 

wert ist, vom Seemannsverbande als berechtigt 

anerkannt zu werden. Statt dessen, statt zustimmen- 

| der Äußerung aber ein Konglomerat von Schimpf- 

den Willen der Versammlung bekanntgibt, handelt | worten? ! Wodurch läßt sich dieses Benehmen 
unanständig, wer aber, wie es im »Seemanne | erkliiren? Nach unserer Meinung einzig und allein 
geschieht, die nicht fiir die Offentlichkeit bestimmten | durch die hier schon oft beklagte politische Unreife 
Äußerungen der einzelnen Redner mit unflätigen | der Angreifer und durch einen sehr bedauerlichen 
Redensarten, mit Drohungen und mit groben | Mangel an Ehrlichkeit in ihrer Kampfesweise, — — 
Schimpfworten in einem öffentlichen Organ bespricht, | Denn was war geschehen? Die Vertreter einer An- 
für dessen Handlungsweise fehlt jedem anständigen | zahl Arbeitgeber nehmen miteinander Fühlung, um 
Menschen der bezeichnende Ausdruck. — Was hat | sich solidarisch dem in Massenkundgebungen aus- 
eigentlich den Anlaß zu jenen unqualifizierbaren | gesprochenen Willen ihrer Arbeitnehmer widersetzen 
Wutausbrüchen gegeben? Die Stellungnahme zu | zu können, Sie beabsichtigen also keinen anderen 
dieser Frage ist überhaupt Veranlassung, daß hier | Zweck als denjenigen, den die Gewerkschaften der 
za der unliebsamen Angelegenheit das Wort | Arbeiter tagtäglich als ihr vornehmstes Ziel hin- 
genommen wird. — Die Teilnehmer an jener ein- | stellen. Der Seemannsverband als Gewerkschaft 
gangs erwähnten Versammlung sprachen auch über | seemännischer Arbeiter erläßt seit Jahren keine 
den Zweck sog. schwarzer Listen, über eine Ein- | Kundgebung mehr, aus der nicht eine ähnliche 
richtung, durch die sich die Reeder vor der An- | Absicht hervorleuchtete. Das ist sein Recht, seine 
werbung solcher Schiffsleute schützen wollen, die | Pflicht, will er Daseinsberechtigung haben. Der 
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Seemannsverband geht aber noch viel weiter. Er 
gibt seinen Mitgliedern Fragebogen zum Ausfüllen 
über die Charaktereigenschaften der deutschen 
Kapitäne und Schiffsoffiziere mit und veröffentlicht 
dann solchergestalt individuell gefürbte, die Person 
herabsetzende Aufzeichnungen im »Seemann«. 
Brandmarkt auf Grund subjektiver Beobachtungen 
einen Menschen in breiter Öffentlichkeit und hält 
eine derartige Handlungsweise noch für eine 
hesondere Heldentat. Der Reeder oder sein Ver- 
treter, der derartige Verleumdungsmittel gegenüber 
Schiffsleuten nicht anwendet, sondern nur dann 
Notiz (und außerdem vertraulich) von den Charakter- 
eigenschaften eines Schiffsmannes nimmt, wenn 
ihre Betätigung zu gerichtlich anerkannten Strafen 
geführt hat, wird ob solcher Maßnahmen mit den 
gemeinsten Schimpfworten belegt. Das ist unehrlich, 
unanständig, und von politischer Unreife zeugt 
dieses Benehmen, weil der Seemannsverband dem 
Arbeitgeber zum Schutz seiner Interessen den 
Gebrauch solcher Mittel nicht einräumen will, die 
er ibm gegenüber in weit schärferer Form jeden 
Tag benutzt. 


* e 
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Über die Erwerbsfähigkeit des Segelschiffs 
hat auf einem Festmahl der Internationalen Segel- 
schiffsreeder-Vereinigung Mr. Charles MeArthur ge- 
sprochen. Er schilderte die Zukunft der Segel- 
schiffahrt in rosigsten Farben und behauptete, daß 
Anzeichen für ihren Niedergang nicht vorliegen. 
Weil ein Segelschiff gegenüber Dampfern den Vor- 
zug kostenloser Fortbewegungskraft hat, glaubt er, 
daß es dort herrschen müsse, wo schnelle Fahrt 
und Regelmäßigkeit nicht Bedingung seien. Wenn 
diesen Worten nach der englischen Presse »Ge- 
lächter« folgte, es ist wirklich nicht verwunderlich. 
Wie gerade ein Engländer Anlaß zu solch opti- 
mistischer Auffassung nehmen konnte, ist unbegreif- 
lich. Seit zehn Jahren ist kein Segelschiff mehr 
von nennenswerter Bedeutung auf britischen Werften 
gebaut worden, in den letzten fünf Jahren war der 
größte Seglerneubau für englische Rechnung noch 
nicht 500 Tons groß. Und angesichts dieser Tat- 
sache noch Beschönigungen?! Nein, dazu liegt wirk- 
lich kein Anlaß vor. Die Freunde der Segelschiff- 
fahrt, zu denen wir uns ganz gewiß rechnen, sehen 
mit Bangen der Zukunft entgegen. Nur dort, wo 
der Reeder auch Ladungseigentümer ist oder dort, 
wo der Segelschiffsbau durch hohe Prämien geför- 
dert wird, hören wir noch von nennenswerten Neu- 
bauten. Jahr um Jahr geht die Segelschiffsflotte 
der Welt um ganz beträchtlichen Raumgehalt zurück ; 
man mag die Sache drehen und wenden wie man 
will, man mag sich diesem unaufhaltsamen Nieder- 
gangsprozeß heute noch verschließen, die Zeit ist 
nicht mehr allzufern, wo wir die traurige Ent- 
deckung machen werden müssen, daß die Segel- 


schiffahrt aufgehört hat, ein nennenswerter Faktor 
auf‘ dem Frachtenmarkt zu sein. Wahrscheinlich 
hatten die Worte des Herrn MeArthur auch nicht 
den Sinn, den ihnen die Zuhörer beilegten, vielleicht 
wollte er die Mitglieder der Internationalen Segel- 
schiffsreeder- Union pur zur Ausdauer in dem 
schweren Kampfe anspornen, den sie um ihre 
Existenzberechtigung führen. Und wahrlich die 
»Union« verdient höchste Anerkennung. Ficht sie 
doch um einen Preis, der mit steigender Zunahme 
der Dampfer unter gleichzeitigem Rückgang der 
Segler von Jahr zu Jahr schwerer zu erringen ist. 


Das neue französische Schiffahrtsprämiengesetz 
stößt in der Deputiertenkammer auf einen Wider- 
stand, mit dem anscheinend nicht gerechnet worden 
ist. Zu solcher Auffassung berechtigt ein Einblick 
in die Reden, welche nun bereits in acht Sitzungen 
gehalten worden sind. Dabei handelt es sich noch 
immer um die Generaldebatte. Wann die Kammer 
zur Stellungnahme der einzelnen Artikel gelangen 
wird, ist zur Zeit, wo diese Zeilen geschrieben 
werden, noch nicht abzusehen. Daß es diesmal 
nicht so glatt wie früher abgeht, liegt an der 
geschickten Vertretung und dem energischen Wider- 
spruch aus Kreisen, die mit Exportfirmen in Ver- 
bindung stehen. Diese Herren lassen sich weder 
durch Phrasen noch Schlagworte, mit denen die 
Befürworter des Entwurtes förmlich um sich werfen, 
von ihrer Behauptung abbringen, daß die Prämien 
auf Kosten der Ladungsverschiffer und des 
Nationalvermögens den Reedern und Schiffbauern 
persönlichen Vorteil einbringen. Unter den An- 
hängern des Gesetzes steht in vorderster Reihe 
Herr Brindeau, der Deputierte für Havre. Ist er 
in der Wahl der Mittel, mit denen er seine Idee 
verficht, auch nicht wählerisch, auf einige Unrich- 
tigkeiten mehr oder weniger kommt es ihm absolut 
nicht an, geschickt weiß er seine Sache zu deichseln. 
Das muß ihm der Neid lassen. Besondere Veran- 
lassung, zu seinen Ausführungen Stellung zu nehmen, 
gibt die Schilderang des Subventionswesens im 
Deutschen Reich. Zunächst bauscht er nach 
bekannten englischen Vorbildern den Wert der 
deutschen, sog. indirekten Staatsunterstützungen 
ungeheuer auf, ja er glaubt, den Aufschwung des 
ganzen deutschen Seewesens auf jene Palliativ- 
mittelchen zurückführen zu dürfen. Jede Erwiderung 
auf diese, in ausländischen Koukurrenzkreisen ein- 
gewurzelte Idee ist zwecklos; es will sich auch 
überhaupt Niemand überzeugen lassen, gehört doch 
der Hinweis auf das Bestehen dieser Unterstützung 
zu den besten Schlagern, um eine urteilsunfäbige 
Menge zu überzeugen. Sparen wir Tinte und 
Druckerschwärze, Etwas mehr Beachtung verdient 
dagegen schon die Behauptung, daß das Deutsche 
Reich außer Entschädigungen für Postbeförderung 
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ete. etwa 3°, Millionen Mark jährlich in Gestalt | und Hamburg haben jetzt auch Rostock und Liiheck 
direkter Prämien an deutsche Reeder zahle. Leider | diesen Unterricht eingeführt.«e Der Herr Berichter- 
fehlt es an jeder näheren Erklärung für diese über- | statter irrt darin, soweit es die mir unterstellte 
raschende Nachricht. Herr Brindeau muß hier | Schule angeht, da besagter Unterricht hier schon 
einer Verwechslung zum Opfer gefallen sein. Nicht | vor mehr als 10 Jahren eingeführt ist. In unserem 
die deutsche Regierung unterstützt die Reederei | Jahresbericht, erstattet von der Behörde für die 
durch Bargeld, sondern die deutsche Reederei, in- | Navigationsschule in Lübeck vom Jahre 1894/5 ist 
dem sie zu exorbitanten Konsulatsgebühren heran- | Seite 3 zu lesen: »Gemäß den im Vorjahre gefaßten 
gezogen wird, subventioniert das Reich. Denn sie | Beschlusse unserer Behörde wurde vor den zwei 
nimmt ihm einen nicht unwesentlichen Teil der | Prüfungen ein Kursus in der Schiffbaukunde ab- 
Ausgaben für die Unterhaltung von Konsuln im | gehalten, für welchen der Oberschiffsmesser Ingenieur 
Auslande ab. — Der Erwähnung wert ist zum | Elley als Lehrer gewonnen war. Letzterer unter- 
Schluß aus den Äußerungen des Vertreters von | richtete die Schüler, wie in Aussicht genommen war, 
Havre noch eine Gegeniiberstellung von Ausgaben | teils nach Zeichnungen in der Schule, teils durch 
für T,ohn und Beköstigung der Besatzung eines | Besichtigungen von Neubauten auf der Henry 
englischen und eines französischen Dampfers. Der | Koch'schen Schiffswerft. Dieser Neueinrichtung 
englische »Kenley«, 6500 T. groß, verausgabt für | wurde von den Schülern ein dankbares Interesse 
den Unterhalt der aus 25 Mann bestehenden Be- | entgegengebracht, das voraussichtlich ein bleihendes 
satzung monatlich 3017 Fr. 50 c, der französische | sein und den späteren Kapitänen Vorteil bringen 
»Ville de Rouen«, 6100 T., gebraucht in derselben | wird.e Eine Sonderprüfung in diesem Fache ist 
Zeit für eine Besatzung von 35 Mann 5105 Fr. | allerdings erst in Lübeck eingeführt worden durch 
Und zwar bezahlte der Engländer an täglicher Be- | die am 25. 8. 05 veröffentlichte Bekanntmachung 


köstigung für jeden Mann 1 Fr. 60 c, der Franzose | des Senates. Direktor Dr. Schulze. 
2 Fr.; der englische Kapitän erhielt 350 Fr., der * : “ 
französische 800 Fr. monatlich ete. Abblendung der Seitenlichter und Einrichtung von 
® . = Positionslaternen. 
Unterricht in der Schiffbautechnik. Berichtigung. Auf Seite 50 heißt es: Zweite 


In der Nummer 3 »Hansa« von 1906 ist eine | Spalte Zeile 10: »Für die Seitenlichter der Dampfer 
Angabe aus dem Berichte der Bremer Handels- | unter 113 kbm, weil sie nur nach Art. 2a und b, 
kammer über die dortige Seefahrtschule enthalten, | nicht aber auch nach Art. 2¢ eingerichtet usw.« 
die folgendermaßen lautet: »Der Vorgang unserer | Es muß statt dessen lauten: »Für die Seitenlichter 
Seefahrtschule, in den Grundlagen der Schiffbau- | der Dampfer unter 113 kbm, weil sie nur nach 
technik einen Sonderunterricht einzuführen, der seit | Art. 2b und c, nicht aber auch nach Art. 2d ein- 
1898 besteht, hat Schule gemacht, außer Elsfleth | gerichtet usw.« 








Strandung des Schleppkahns „Pellworm“. 
(Kaiserliches Ober-Seeamt.) 








Auf die Beschwerde des Reichskommissars | Dr. Bolte; als Protokollführer: Geh. Rechnungsrat 
gegen den Spruch des Königlichen Seeamts zu | Klause; als Reichskommissar: Kapitän zur See 
Tönning vum 23. März 1905 über den Seeunfall | z. D. von Treuenfeld. 
des Husumer Schleppkahns »Pellworms bat das Diese Entscheidung wurde aus folgenden 
Kaiserliche Oberseeamt in seiner zu Berlin am | Gründen gefällt: »Nach den seeamtlichen Fest- 
19. August 1905 abgehaltenen öffentlichen Sitzung | stellungen trifft den Schiffer R. an dem Unfalle 
nach mündlicher Verhandlung der Sache entschieden, | des >Pellworm« um deswillen ein Verschulden, 
daß der Spruch des Sesamts dahin abzuändern, daß | weil er es unterlassen hat, den Tamp der Anker- 
dem Schiffer Lambertus R. zu Idafehn die Befug- | kette ordnungsmäßig zu befestigen. Vor dem Ober- 
nis zur Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen, | Seeamte hat R. von neuem versucht, das Abtreiben 
und die baren Auslagen des Beschwerdeverfahrens | des »Pellworm« von seinen Ankerplatz auf einen 
außer Ansatz zu lassen. Bruch der Ankerkette zurückzuführen; dieser bereits 

An der Verhandlung nahmen teil: als Vor- | vom Seeamt als bewußt unwahr verworfenen An- 
sitzender: Geb. Ober-Regierungsrat Werner; als | gabe steht nicht nur die eidliche Aussage des 
Beisitzer: Kapitän zur See z. D. Herbig, Lotsen- | Decksmanns E., sondern auch das Fehlen des bei 
kommandeur a. D. Jantzen, Vizekonsul Linde- | einem Kettenbruche zurückbleibenden Kettenendes 
mann, Ober-Inspektor Pfeifer, Navigationsschul- |; entgegen. Das Ober-Seeamt hat mit dem Seeamt 
direktor Dr. Schulze, Navigationsschuldirektor | auf Grund des von diesem festgestellten Tatbestandes, 
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der nur insofern einer Berichtigung bedarf, als 
nicht der Steuerbordanker, sondern der Backbord- 
anker geworfen war, in dem Unterlassen der Be- 
Sestigung der Ankerkette ein schweres Verschulden 
des Schiffers gefunden. 

Weiterbin fällt dem Schiffer R. zur Last, daß 
er, als Wind und Seegang zunahmen, den zweiten 
Anker auszuwerfen unterlassen hat, wobei er die 
Kette hätte überholen müssen, damit sie, wenn 
Kraft darauf kam, bis auf den Tamp auslaufen 
konnte. R. war für die Sicherheit des ihm anver- 
trauten Fahrzeuges verantwortlich; es ist deshalb 
ohne Belang, ob er die Aufforderung des Schiffers 
H. vom Schleppdampfer »Sophia Paulina«, den 
zweiten Anker auszuwerfen, verstanden hat oder nicht. 


Die beiden von R. verschuldeten Unterlassungen 
haben das Abtreiben des »Pellworme von seinem 
Ankerplatz ermöglicht; in ihnen ist demzufolge die 
Ursache der Strandung zu finden. 

Ist hiernach Schiffer R. für den Seeunfall 
verantwortlich zu machen, so bleibt zu prüfen, ob 
ihm die Führung eines Schiffes fernerhin noch 
anvertraut werden kann. Für die Beantwortung 
dieser Frage kommt sein gesamtes Verhalten in 
Betracht, welches einen völligen Mangel an Zu- 
verlässigkeit und Pflichtbewußtsein erkennen läßt. 


Wie ihm mit Recht vom Seeamte vorgeworfen ist, 
hat er vor dem Antritt der Reise für eine gehörige 
Ausrüstung des »Pellworm« nicht Sorge getragen. 
Neben den vom Seeamte festgestellten Mängeln hat 
das Ober-Seeamt noch das Fehlen eines Kompasses 
an Bord des »Pellworm« zu rügen gefunden. Der 
Umstand, daß der »Pellworm« sich im Schlepptau 
befand, machte die Ausrüstung mit einem Kom- 
passe nicht überflüssig, da für den möglichen Fall 
der Trennung des Fahrzeugs von seinem Schlepper 
der Schiffer des Kompasses für die Navigierung 
bedurfte. Auch in dem Verhalten des Schiffers 
nach der Strandung des »Pellworme, um dessen 
Bergung er sich nicht gekümmert bat, ist zutreffend 
vom Seeamt eine Pflichtverletzung gefunden worden. 
Endlich wird seine völlige Unzuverlässigkeit durch 
die bereits vor dem Seeamt aufgedeckten, nichts- 
destoweniger vor dem Ober-Seeamte wieder unter- 
nommenen Täuschungsversuche bestätigt. Einem 
solchen Manne die Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes zu belassen, läßt sich nicht 
rechtfertigen. Es war daher, wie geschehen, zu 
erkennen. 


Da die Beschwerde vom Reichskommissar ein- 


gelegt war, mußten die baren Auslagen des Be- 
schwerdeverfahrens außer Ansatz bleiben.« 


XII. Verbandstag Deutscher Seeschiffer- Vereine. 
(5. und 6. Februar.) 


I. Tag. 

Satzungsberatung. Handelt es sich hier auch um innere 
Angelegenheiten des Verbandes, so verdient in Übereinstimmung 
mit der kurzen Notiz in voriger Nummer die Tatsache hervor- 
gehoben zu werden, daß die neue Satzung neben Seeschiffer- 
und Seesteuermannsvereinen die Aufnabme aller solchen Körper- 
schaften (diese allerdings bei */, Stimmenmebrbeit) gestattet, 
deren vollberechtigie Einzelmitglieder eines staatlichen Be- 
fähigungsnachweises zur Ausübung ihrer Berufspflichten an 
Bord bedürfen. Zu ihnen gebören u. A. Lotsen, Seemaschinisten, 
Schiffer auf kletoer Fahrt etc. Von diesem neuen Rechte machte 
beiläufig gesagt sofort nach Aunahme der Satzung der Verein 
Dautscher Schiffer auf kleiner Fahrt, Hamburg, Gebrauch. Er 
warde in der bei der Aufnahme vorgeschriebenen Vereitis- 
stimmenwahl einstimmig als neues Mitglied aufgenommen. 


Mittel zur Hebung des Standes, Der Referent, Herr 
Pheiffer-Flensburg, wies zunächst auf die umfangreiche 
Literatur hin, die in dieser Frage auf der Verbandsseite der 
»Hansa« erschienen ist und beschäftigte sich mit mehreren 
dort vorgebrachten Vorschlägen. Er ist im Interesse der 
Frachtschiffabrt Gegnor der Anregung, wonach als Vorans- 
setzung der Zulassung zur Steuermannsprüfung das einjährig- 
freiwillige Zeugnis gefordert werde. Überhaupt hält er eine 
Verschärfung der Prüfungsvorschriften nicht für notwendig. 
Anders steht er einer Verlängerung der Schulzeit gegenüber, 
etwa 10 Monate für den Steuermanns- und 5 Monate für den 
Schiffer-Kursus. Ein Mittel zur Hebung des Standes sieht 
Kapitän Pheiffer auch dariu, wenn sich die jüngeren Schiffs- 
offiziere dazu verstehen könnten, sich in besserer Gesellschaft 
zu bewegen, als es jetzt häufig der Fall wäre, Die Mittel zur 
Hebung des Standes müßten von dem Staud selbst ausgehen. 


Redner schließt sein Referat damit, daß sein Vereia nicht 
daran denke, irgend eine Resolution vorzuschlagen, sonders 
our einer Bitte an die Behörde Ausdruck geben wolle, die 
gemachten Vorschläge in Erwägung zu ziehen. 


Der Korrefereat, Herr From m - Stettin, nimmt in längerer 
Ausführung zunächst freudig von der Tatsache Kenntnis, dal 
sich das Bestreben, den Stand in sozialer und wirtschaftlicher 
Beziehung zu heben. auf immer weitere Kreise verpflanze. 
Da er die Hebung des Standes durch materielle Besserstellung 
seiner Angehörigen von seinen ferneren Betrachtungen aus- 
schaltet, kommt als Mittel des angestrebten Zweckes haopt- 
siichlich eıwe Steigerung des allgemeinen Bildungsniveaus in 
Frage. Bei der Prüfung, wie das zu geschehen sei, stellt sich 
Redner folgende Fragen zur Selbstbeantwortung: Genügen 
unsere Prüfungsvorschriften oder ist einer nautischen Hoch- 
schule das Wort zu reden? Herr Fromm bejaht die erste und 
verneint die zweite Frage nach längerer Beweisführung. Dann 
redet er der praktischen Erfahrung, wie sie sich auf Segel- 
schiffen erwerben lasse, das Wort, Schließlich sagte er wört- 
lich: Dagegen ist es eine wenig erfreuliche Erscheinung, die 
in einer 26 jährigen Praxis als Navigationslehrer ich zu beob- 
achten Gelegenheit hatte, daß eine große Zahl von Navigations- 
schülern bei schriftlichen Ausarbeitungen grobe orthagraphische 
und grammatikalische Schnitzer macht und nicht in der Lage 
ist, den Sinn eines vorgetragenen Satzes inhaltlich wieder zu 
Solche Elemente dürften später nicht dem Stande zur 
besonderen Zierde gereichen, und es ist nicht zu erwarten, daß 
durch sie der Stand gehoben werden wird. Hier müßte nach 
unserer Ansicht Wandel geschaffen und angestrebt werden, 
daß das Bestreben der Stevermanns- und Schifferprüfung davon 
abhängig gemacht wird, daß der Prüfling die deutsche Sprache 


geben, 


in 











n beherrscht, daß die schriftlichen Arbeiten frei von 
ortbographischen und groben grammatikalischen Fehlern sind. 
Wesentlich zur Hebung des ganzen Standes würde es bei- 
tragen, wenn jeder Kapitän es als eine seiner vornehmsten 
Pflichten betrachten wollte, seinen untergebenen Offizieren 
erziebend und fördernd zur Seite zu stehen und in ihnen seine 
zukünftigen Kameraden zu sehen, Zum Schluß empfiehlt 
Redner als ein zur Hebung des Standes gerignetes Mittel die 
Pflege des Vereinslebens, Deon Einigkeit macht stark und 
was der Einzelne nicht zu erreichen vermag, wird leichter 
einer Vereinigung gelingen. Endlich ist auch durch gegen- 
seitige Belehrung sowie durch regen Meinungsaustausch jedem 
Gelegenheit geboten, an seiner Stelle und nach seiner Kraft 
zu wirken an der Hebung des ganzen Standes, 

Zur Verlesung kommt sodann ein Schreiben von Herrn 
Opitz-Hamburg, der als wesentliches Mittel zur Hebung des 
Standes größere praktische Erfahrung und gewissenhafte Pflicht- 
erfüllung hervorhebt. Io der nun folgenden Diskussion trat Herr 
Bendix-Hamburg für größere Ansprüche an die Kenntnis in 
deutscher Sprache ein, warnt aber vor zu weitgehenden For- 
derungen, indem er auf den Zweck des Befähigungsnachweises 
hinweist und dann auch feststellt, daß tüchtige Kapitäne, 
darunter auch Reserveoffiziere, nur Volkschulbildung gehabt 
haben. Herr Freyer-Hamburg wendet sich entschieden 
gegen einige Stellen des verlesenen Briefes und bedauert die 
Nichtanwesenheit des Verfassers. Dano kritisiert er diejenigen 
Reedereien, die auf ihren Segelschiffen aus der Ausbildung von 
Seeleuten ein Nebengeschäft machen, dagegen nicht für eine 
bessere Ausbildung Sorge tragen, wie sie auch auf anderen 
Schiffen zu erhalten ist. Im Gegensatz zu den Kadettenschul- 
schiffen des Norddeutschen Lloyd und des Schulschiffes, wo 
sich die jungen Seeleute eine gründliche und gute Aus- 
bildung anzuzeignen vermögen. Herr Elson-Hainburg ist 
für Einführung einer Minimalzeit im Schulbesuch und weist 
als erstrebenswert hin, daß die beim Steuermanns- 
examen zu bestehenden Hauptaufgaben nicht wieder vom 
Schifferprüfling gefordert werden. Auf der Schifferschule 
müsse mehr Gewicht auf solche Fächer gelegt werden, die im 
späteren praktischen Leben von Wichtigkeit sind, Herr Sch loen- 
bach- Hamburg wünscht Einführung des Hochdeutschen als 
Kommandosprache auf Handelsschiffen und fordert von Kapi- 
tinen eine gıößere Kenntnis der einschlägigen Bestimmungen 
über die Unfallverhiitungsvorschriften verschiedener Genossen- 
schaften. Ferner kritisiert er die Wohnungsverhältnisse der 
Schiffsoffiziere an Bord unter Anführung von Beispielen. Herr 
Kornmehl-Bremerhaven hält eine Standeshebung nur dann 
für möglicb, wenn von unten berauf und von innen heraus 
der Hebel angesetzt werde. Auch dem Vereinsleben legt er 
eine große Bedeutung als Mittel zur Erreichung des ange- 
strebten Zweckes bei. Herr Bening-Stettin unterstützt 
Herrn Freyer in der Verurteiluog der Auswüchse, die sich 
aus dem Schulschiffswesen herausgebildet baben, auch fordert 
er eine größere Pflichterfüllung und befürwortet dringend, daß 
die Kapitine ihren jüngeren Kameraden an Bord näher treten 
als es bisher in der Regel geschehe. Herr Utsch- Hamburg 
fordert, daß in den Navigationsschulen, event. auch in beson- 
deren Vorschulen, mehr Gewicht auf die Eiementarfächer ge- 
legt werde, damit der Schüler das, was er später erfährt, auch 
versteht und sich nicht nur, wie es heute leider zu oft der 
Fall sei, ein ganz oberflächliches, halbverdautes Wissen aneigne. 


Er redet auch einer besseren Kenntnis der deutschen Sprache, 


das Wort. Herr v. Holten-Hamborg erklärt sich mit dem 
wa anderen Rednern ausgesprochenen Einfluß der Kapitäne 
aut den Bildungsgang der jüngeren Schiffsoffiziere einverstanden, 










.#) Er geht von Herrn Kapt. Reinicke, Assistent der 
aus. D. R. 
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glauht aber, daß alle derartigen Bestrebungen nur unvollkommen 
genügen werden, wenn die Schiffsoffiziere nicht selber unaus- 
gesetzt an ihrer Fortbildung arbeiten. Die beiden Referenten 
ziehen darauf noch einmal kurz das Fazit aus der eingehenden, 
mitunter sehr lebhaft geführten Debatte und wünschen, daß 
dieses Material der Regierung zur Kenntnisnahme zugestellt 
werden möge. 


Binteilung der Lotleinen. Der Referent Herr Fromm- 
Stettin ging auf den Fall »Optima« ein und brachte in Erinne- 
rung, daß der Stettiner Verein bereits im Frühjahr v. J. die 
Anregung zur Besprechung über diesen Gegenstand gegeben 
habe. Dann gibt er für seinen Verein die folgende Erklärung 
ab: »Eine einheitliche Einteilung der Lotleine auf allen deutschen 
Schiffen erscheint uns wünschenswert; wır erklären uns aber 
dagegen, daß diese einheitliche Einteilung durch ein Gesetz 
oder durch eine Vorschrift verordnet wird, wir halten es für 
ausreichend, wenn durch die Unfallverhiitungs-Vorschriften die 
einheitliche Einteilung der Lotleine empfohlen wird und beim 
Unterricht in den Navigationsschulen auf diese Empfehlung 
aufmerksam gemacht wird.: Nachdem er gestützt auf Bei- 
spiele die Notwendigkeit einer Einheitlichkeit nachgewiesen hat, 
empfiehlt er den in der »Hansa« auf Seite 29 voröffentlichten 
Entwurf”) zur Annahme, weil er sich durch Einfachheit und 
Klarheit auszeichne. Der Korreferent Herr Elson- Hamburg 
wendet sich zunächst den in der »Hansa« bekanntgegebenen, 
vom Referenten erwähnten Vorschlägen zu, die er zwar an 
sich für praktisch hält. ihre Durchführung dagegen nicht 
empfehlen kann, weil sie eine einheitliche Markung — je nachdem 
ob Faden oder Meter — vermissen lassen. Im Übrigen empfiehlt 
er div Annahme der Anträge seines Vereins. (Siehe Seite 48). 
In der Diskussion teilt Herr Geh, Ober-Regierungsrat Werner 
(Vorsitzender des Kaiser]. Oberseeamts) mit, daß das Ober- 
seeamt sich energisch für eine einheitliche Einteilung der Lot- 
leinen ausgesprochen habe, was namentlich in dem Falle »Optima« 
zum Ausdruck gebracht sei. Redner warnt vor dem Vorschlage, 
die einheitliche Einteilung nur zu empfehlen, da dann noch mehr 
eine Nachprüfung der Lotleinen unterbleiben würde in dem 
Vertrauen, daß dieselben sicher seien. Es müssen daher ein- 
heitliche Lotleinen dringend eingeführt werden. Redner hält 
es nicht für unbedenklich, beide Arten von Lotleinen obli- 
gatorisch zu machen, da ın der Praxis doch Verwechselungen 
vorkommen könnten. Bei der Kaiserlichen Marine arbeitet 
man mit der Meterleine sehr gut, und was dort gehe, dürfte 
sich auch bei der Handelsmarine einführen lassen. Im Inter- 
esse der Sicherheit der Schiffahit sei eine einheitliche Ein- 
teilang erforderlich. Herr Voß- Hamburg erklart noch weiter 
die Stellungnahme seines Vereins mit bezug auf den Wunsch 
nach Einführung beider Maßsysteme. Ebenso äußert sich Herr 
Bening-Stettin, der auch nicht glaubt. daß sich die Faden- 
leine entbehren lasse. Herr Freyer-Hamburg stellt und 
begründet folgenden Antrag**): 

»Der Verband hält eine einheitliche Einteilnng der 
Lotleinen für erforderlich, Ob Meter oder Faden zu ver- 
wenden und welche Längen bei der Einteilung zu withlen 
seien, wird die See- Berufsgenossenschaft gebeten, durch 
eine Umfrage unter Berücksichtigung der verschiedenen 
nach Meter oder Faden gezeichneten Seekarten zu ermitteln.« 

Hierauf sprechen die Herren Elson, Schloenbach und 
Voß zu diesem Antrage. Herr Schauseil, Direktor der 
See-Berufsgenossenschaft führt aus, daß die Regierung bereits 
vor einiger Zeit bei der See- Berufsgenossenschaft angefragt 
habe, sich über die Markierung der Lotleinen zu äußern. 
Damals habe die Genossenschaft dies abgelehnt. Jetzt sei sie 
bereit, bei der nächsten Revision der Unfallverhütungs - Vor- 
schriften, die aber nicht vor dem Jahre 1908 erfolgen würde, 
auch diese Frage zu berücksichtigen. Redner schließt seine 
Ausführungen, indem er im Namen der See - Berufsgenossen- 
schaft den Mitgliedern des Verbandes als den Praktikern 
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warmen Dank für ihre treue ununterbrochene Mitarbeit aus- 
spricht, ohne welche die Vorschriften der See-Berufsgenossen- 
schaft stets nur tote Buchstaben bleiben würden. Diesen 
Ausführungen, die sehr beifällig aufgenommen wurden, was 
von Herrn Totte-Stettin uoch besonders zum Ausdruck kam, 
folgte noch eine kurze Diskussion, veranlaßt von den Herren 
Freyer und den beiden Referenten, worauf der Antrag 
Freyer vom Verbande unter Ablehnung des Antrags Elson 
angenommen wurde. 


Auslegung eines Feuersohiffs an Stelle der Westertill- 
Tonne zwischen Elbe und Weser, Der Referent Herr 
Freyer brachte im Wesentlichen die Gründe vor, welche 
in dem hier (auf Seite 616, Jahrgang 1905) abgedruckten 
Antrag des Vereins ausgesprochen worden sind und stellt 
folgenden Antrag: 

»Der Verband möge den Senat Hamburgs und die 
Kinigl. preufische Regierung um die Auslegung eines 
zweckentsprechenden Feuerschiffes nördlich der „ Wester- 
till ersuchen.“ 

Herr v. Holten-Hamburg bekennt sich als Vater des 
nunmehr sechsjährigen Gedankens zur Auslegung eines Feuer- 
schiffs auf den Westertillsänden und erwähnt auch, dal eine 
dementsprechende Eiugabe des Seeschiffervereins in Hamburg 
der zuständigen Behörde zugegangen sei. Herr Geh. Banrat 
Körte streift mit kurzen Worten die Zuständigkeitsfrage der 
einzelnen Seeuferstaaten zu diesem Antrage und fügt hinzu, 
als Regierungsvertreter keine Mitteilungen machen zu können. 


Nacheinander werden dann ohne Beschlußfassung noch 
kurz zur Sprache gebracht: 1) Mangel an Naohtlotsen in 
Pillau und 2} Anspruch auf Honer von erkrankten Kapi- 
tänen. Zu 1) wird durch Herrn Pheiffer- Flensburg fest- 
gesteht, dab ein Kapitän, weil er des Nachts in Pıllau ein- 
gelaufen, bestraft worden sei, trotzdem dort zwischen Sonnen- 
untergang und -Aufgang keine Lotsen zu erhalten seien. Der 
Verband wird sich mit dieser Angelegenheit beschäftigen. Zu 
Punkt 2 gaben der Vorsitzende und Rechtsanwalt Kümpel 
entsprechende Erklärungen unter Bezugnahme auf den hier 
auf S. 121, 220, 313, 343, 363, Jahrgang 1405, erörterten 
Fall ab. 

IE. Tag. 


Invalidenrente für Kapitine. Jer Referent, Herr 
Bendix-Hamburg, legt seinen Ausführuagen den Fall zu 
Grunde, der hier auf S. 483, Jahrgang 1905, eingehend 
besprochen ist. Er kommt dabei auch zu dem Ergebnis, daß 
einem alten, für den Borddienst unbrauchbar gewordenen 
Kapitän unmöglich zugemutet werden könne, in einer ganz 
untergeordneten Stellung an Land sein Brod zu verdienen, 
aur weil er vielleicht noch imstande ist, '/, seines bisherigen 
versieherungspflichtigen Einkommens zu verdienen. Herr 
Direktor Schauseil vertritt die Ansicht, daß die See-Berufs- 
genossenschaft vom 1, Oktober ab, von wann ab ihr auch die 
lnvalidenversicherungskasse unterstehen wird, den Anspruch 
auf Invalidenrente gegenüber einem augenschwachen Seemann 
abweisen werden Im übrigen spricht er seme Ver- 
wunderung über das jetzt gezeigte Interesse der Kapitäne für 
die Invalidenversicherung aus; vor Jahren, als die Möglichkeit 
zur Weiterversicherang für die Kapitäne gegeben war und die 
Herren hierauf von der See-Berufsgenossenschaft anfmerksam 
gemacht wordea seien, haben nicht mehr als 3 pZt. von dieser 


müsse, 


Vergünstigung Gebrauch gemacht. Nach kurzen Bemerkungen 
der Herren Voß und Kümpel-Hamburg zu dieser An- 
gelegenheit, empfiehlt Herr Geb. Reg.-Rat Hanow (Senats- 
präsident im Reichsversicherungsamt) dem Verband, das hier 
bei der Besprechung zu Tage tretende Material dem Keichs- 
versicherungsamt zur Kenntnis zu bringen. 

Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse. 
Auf Ersuchen des Vorsitzenden, dem Verbande viwas näheres 


über Zweck, Wesen und Ziele der Kasse mitteilen zu wollen, 
führt Herr Direktor Schauseil aus, daß die Aufwendungen, 
die für die Kassen seitens der Seeleute gemacht werden, durch- 
aus nicht den Leistungen entsprechen. Die See - Berufs- 
genossenschaft hat sich bereit erklärt, bei Übernahme der 
Invalidenversicherung auch eine Witwen- und Waisenver- 
sicherung einzuführen. Durch das neue Seeunfallgesotz haben 
die Witwenrenten eine Erhöhung um nahezu 50 pZt. erfahren, 
weshalb jetzt nach einem anderen Modus bei dem Eotwuri 
gesucht werden müsse. Man hat jetzt eine 5stufige Ver- 
sicherung vorgesehen, bei der die Bezüge andere sind. Die 
Kapitäne werden, wenn sie solche werden und aus der Ver- 
sicherung ausscheiden, dieselbe freiwillig beibehalten können. 
Ältere Kapitäne, die die weitere Versicherung aber aufgegeben 
haben, können das Versäumte nicht mehr nachholen. Durch 
die Neueinrichtung dürfte die deutsche Seeschiffabrt mit und 
200.000 .# mehr belastet werden. Als Verwaltung ist eine 
rein paritätische vorgesehen, nämlich ein Vorstand von 16 Per- 
sonen (8 Arbeitgeber und 8 Arbeitnehmer) und ein Aufsichts- 
rat von 100 Personen (50 Arbeitgeber und 50 Arbeitnehmer). 
Angaben über die Hébe der Rente kann Redner heute noch 
nicht machen. Er gibt dann noch weitere allgemeine Grund- 
züge über die geplanten Neubestimmungen, Der Vorsitzende 
darkt Direktor Schauseil für seine Ausführungen und ersucht 
hierauf, die Eintragung der Einzelvereine bewirkeo zu wollen, 
damit auch dem Verbande die Möglichkeit gegeben werde, die 
Eintragung zu bewirken und dadurch sich an den Wahlen 
für die Kassen beteiligen zu können. — Es empfiehlt sich im 
Anschluß hieran gleich mitzuteilen, daß der Verband zu diesem 
Gegenstand folgende Resolution gefaßt hat: 

„Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine spricht 
seine rolle Zustimmung zu dem auf Schaffung einer In- 
ealiden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse gerichteten 
Vorgehen der See-Berufsgenossenschaft aus und befür- 
wortet dringend das baldige Inkrafttreten dieser Kassen 
einrichtung.” 


Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen. Der 
Referent, Herr Kümpel- Hamburg, teilt zunächst mit, nu 
zu neuen Anträgen und Gesichtspunkten Stellung oebinen 
zu wollen, da er hoffe, daß die Verbündeten Regierungen in 
absehbarer Zeit durch die Vorlegung eines Gesetzent wurfs die 
Reformbedürftigkeit des Gesetzes anerkennen mögen. Dann 
weist er auf die Beschlüsse seines Vereins (Verein Deutscher 
Kapitiine und Offiziere) hin, aus welchen hervorgebe, daß sich 
die vielen Beschwerden mehr noch als gegen das Gesetz gegen 
die Ast seiner Handhabung und Austegung durch die Seeämter 
richten, Deshalb sei es auch in allen Schiffahrtskreisen freudig 
begrüßt worden, daß das Oberseeamt in neuerer Zeit jede 
Gelegenheit ergriffen habe, seine Auffassung über die prozessuale 
Behandlung des Gesetzes dentlich auszusprechen. Redner geht 
dann nacheinander auf die folgenden Anträge des Vereins 
ein. Sie sind: 


Zu $7. Der dritte Absatz erbält folgende Fassung: 
»Mindestens einer der Beisitzer muß ein aktiver Kapitän 
sein und ein zweiter Beisitzer die Befühigung, als Kapitän 
zu fahren, besitzen und auch als solcher gefahren bhabeo. 
Ist bei dem Unfalle ein Schiffsuffizier beteiligt gewesen, 80 
muß ein dritter Beisitzer ein aktiver Schiffsoffizier sein. 

Neuer Absatz 4: »Aktiv im Sinne dieses Gesetzes sind 
solche Kapitäne und Schiffsoffiziere, welche uoch berufs- 
mäßig zur See fahren oder dies seit längstens 4 Jahren auf- 
gegeben baben.« 

§ 8 Satz 2 folgender Zusatz: » . . . . des Bedürfnisses, 
doch muß die Liste so zublreiche Vertreter der in § 7 
genannten aktiven Kapitäne und Offiziere enthalten, daß auch 
stets einige von ihnen an dem Sitze ihres Seeamtes anwesend 
schn können.e 
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§ 16 als Zusatz zu Abs. 2: 
Hauptverhandlung erforderliche Vernehmung von Zeugen im 
Vorwege am Orte des Seeaintes hat durch den Vorsitzenden 
selbst zu geschehen, welchem hierbei ein Sachverständiger 
ständig zur Seite zu stehen hat.« 

Neuer Absatz 4: »Der Vorsitzende ist berechtigt, unter 

. Zustimmung des Reichskommissars die eingeleitete seeamt- 
liche Untersuchung einzustellen, wenn sie in ihrem Fort- 
gange den Serunfall eines öffentlichen Interesses entbehrend 
scheinen läßt.+ 

§ 27 neuer Absatz 4: »Für ungerechtfertigte Entziehung 
der Befugnis zur Ausübung des Gewerbes ist der Betroffene 
von der Aufsichtsbehörde schadlos zu halten.« 


Ferner geht der Redner auf folgende von nautischen Ver- 
einen gestellte Anträge ein: Patententziehung ohne ursäch- 
lichen Zusammenbang zwischen Unfall und Verschulden; 
Recht des Seeamts, einen Beteiligten in Abwesenheit anderer 
Beteiligten zu vernehmen. um Verdunkelungen zu begegnen 
unter den gleichen Kantelen, wie sie $ 246 der Strafprozeß- 
ordaung vorschreibt; Beistand von Lotsen und ausländischen 
Kapitänen und Schiffsoffizieren. Der Korreferent, Herr 
Vo8- Hamburg, faßt seine Vorschläge, nachdem er sie begrundet 
hatte, in folgender Weise zusammen: 1) Was die Entziehung 
der Gewerbebefugnis ohne Antrag des Keichskommissars an- 
belangt, so dürften die Meinungen hierüber sehr geteilt sein 
und erscheint mir eine Aussprache darüber sehr erwünscht. 
2} Ebenso geht es mit dem Antrag: Seeschiffer als Reichs- 
kommissar. 3} Den Antrag: Entziehung der Gewerbebefugnis 
ohne Verschulden an einem Unfall, lehnen wir ab, allein schon 
aus dem Grunde, weil durch denselben der Denunziation Tür 
and Tor geöffnet würde, einem Übel. das leider schon zu weit 
Platz geeriffen hat. 4) Seeämter im Auslaude zu errichten, 
könuen wir nicht empfehlen. Eine gute, zweckdienliche Zu- 
sammensetzung eines Seeamtes im Auslande scheint nicht oder 
doch nur vereinzelt möglich und schlagen wir deshalb vor, 
daß die Konsulate angewiesen werden, bei Seeunfällen den 
Tatbestand unter Hinzuziehung nautischer Sachverständiger, 
möglichst aktiver deutscher Seeleute, festzustellen. 5) Schließ- 
lich wünscht unser Verein die Zahl der Beisitzer im Oberseramt 
vermehrt, und zwar durch Personen, die mit der modernen 
Seeschiffabrt durch eigene Erfahrung vertraut sind. Dieser 
Wunsch ist keineswegs aus Unzufriedenheit mit der bisherigen 
Tätigkeit des Obersevamtes entsprangen, sondern vielmehr der 
Erwägung, daß wir ja auch die Zahl der Beisitzer bei den 
Seeämtern zu vergrößern wünschen. Und dann, das Obersea- 
amt hat im Falle der Berufung das letzte, entscheidende Wort 
zu sprechen, da ist es eine wesentliche Beruhigung für die 
aktiven Kapitäne und Schiffsoffiziere, wenn sie wissen, daB da 
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Beisitzer sind, die mit der modernen Schiffahrt durchaus 


vertraut sind. 

An diese beiden ausführlichen Referate schloß sich, ein- 
geleitet von Herrn Geb. Rat Werner, eine stundenlange 
Erörterung. Hierbei sind die mit großem Beifall entgegen- 
genommenen Darlegungen des Herrn Regierungavertreters vou 
so großer Bedeutung für alle Schiffahrtskreise, daß wir später 
in einem Sonderartikel auf sie zurückkommen werden. Bomerkt 
darf jedoch schon jetzt werden, daß Herr Geh. Rat Warner 
zu allen vorgebrachten Anregungen in einer Weise Stellung 
genommen hat, die viel zur Klärung der Meinungen bei- 
tragen wird. 


Kurzsichtigkeit bezw. Farbenblindheit als Gründe 
gegen die Berechtigung zum einjährig-freiwilllgen Dienst 
in den Matrosen-Divisionen der Kaisorliohen Marine. 
Hierzu sprach der Vorsitzende. Herr C. Schroedter, als 
Referent, indem er an der Hand der Verordnung des Bundes- 
rats vom 16, Januar 1904, der Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 9. Mai 194 und des $ 53 Abs. 4 der Verfassung 
des Deutschen Reiches die Rechtslage der jungen Seeleute 
klarlegte, die ihr Steuermaunsexamen bestanden haben, dann 
zwar ein Prüfungszeugnis, wegen Augenfehler aber keinen 
Befähigungsnachweis erhalten. Er geht dann auf Einzelfälle ein 
uod ersucht die anwesenden zuständigen Regierungsvertreter 
um Auskunft, 


Herr Geh. Regierungsrat Dr. Schrader (Reichsprüfungs- 
inspektor) glaubt persönlich, daß das Bestehen der Steuermanns- 
prüfung zum einjährigen-freiwilligen Dieust berechtigt, denn in 
der Wehrordnung wäre nur von dem Bestehen der Steuer- 
mannsprüfung die Rede, und es sei in ihr nichts von 
genügender Sehschärfe usw, enthalten. Die Fälle, wo von den 
Marinebehörden nicht in Übereinstimmung mit diesen Ver- 
fügungen gehandelt sei, beruhten seiner Ansicht nach auf 
einem Versehen. Die Frage von Herrn Rechtsanwalt Kümpel, 
ob eine Patententziehung das Recht zum Dienen als Eivjährig- 
Freiwilliger aufhebe, beantwortet Herr Geh. Rat Dr. Schrader 
bejahend. 

Nach Erledigung der Tagesordoung schildert Herr Breit- 
sprecher-Stettin die Einzelheiten des hier auf Seite 49 
besprochenen Falles, worauf ihm der Vorsitzende empfiehlt, 
die Angelegenheit in seinem Verein zur Sprache zu bringen. 
der dann den Verband zur Stellangnahme veraulassen könnte, 


Nackdem der Vorsitzende den Regieruugsvertretero für 
ihr wohlwollendes Interesse und den Mitgliedern für ihre eifrige 
Arbeit gedankt hatte, sprach Herr Kornmehl- Bremerhaven 
dem Vorsitzenden für seine Geschäftsführung die Anerkennung 
des Verbandes aus. 





Zur Lage der Sehiffahrt. 


Von der üblichen Gepflogenheit, den Bericht des Vor- 
sitzenden des Deutschen Nautischen Vereins über das dem 
Vereinstage vorangegaugene Jahr hier in seinen grundlegenden 
Zügen wiederzugeben, müssen wir in diesem Jahre aus ver- 
schiedenen Gründen Abstand nehmen. Einmal ist der Bericht 
bereits in den meisten Tageszeitungen in extenso veröffentlicht, 
also den Lesern bereits bekannt geworden, daun aber ist er 
80 umfangreich, daß eine Wiedergabe auch nur der wesent- 
lichsten Punkte bei Weitem den schon an und für sich knappen 
Raum unseres Blattes überschreiten würde, Da der Bericht bei 
der Sachkenntais und Bedeutung seines Verfassers hier aber 
nicht unberücksichtigt bleiben darf, bringen wir denjenigen 
Abschnitt seines Inhalts zur Kenntnis, den wir, weil er 
beibenden Wert hat, nicht gerne in der »Hansa« vermissen 
möchten. Er bandelt von der Lage der Schiffahrt und ent- 


rollt über diese wichtige Frage ein Bild, das überall Auspruch 
auf Beachtung verlangen darf, Es heißt dort: 

Zur Lage der Dampfschiffahrt. Nach den uns zuge- 
gangenen Berichten unserer Mitglieder laßt sich nicht ver- 
kennen, dal das Frachtgeschaft in der Dampfschiffahrt im 
vergangenen Jahr sich etwas günstiger gestaltet hat, besonders 
für die großen Linienreedereien, Es hängt das mit der all- 
gemein fortgeschrittenen Besserung der gesamten wirtschaft- 
lichen Verhältnisse zusammen und dem dadurch hervorgerufenen 
größeren Giteraustausch. Andererseits bat aber auch dis Ver- 
ständigung unter den Keedereien, das Bestreben, von den ein- 
zelnen Linien weitere Konkurrenz fernzuhalten, günstig auf die 
Ertriignisse eingewirkt. Aus Kreisen der Kaufmannschaft wird 
vielfach zugegeben, daß solche Verständigungen der Daimpf- 
schiffährts - Gesellschaften dem Handel nicht nachteilig sind 
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wenn die Frachtraten mäßig bleiben und in richtigem Ver- | raten ungünstig, da sie zu jedem Satze annehmen und billiger 
haltnis zu denjenigen anderer Hafenplätze stehen. Daß diese | fahren können als die deutschen Schiffe. Im giofen und ganzen 
Bedingungen im allgemeinen seitens der Linienrcedereien erfüllt | scheint aber die kleine Segelschiffahrt doch gegen früher etwas 
werden, wird anerkannt, und dem Handel ist zweifellos damit | besser beschäftigt zu sein, weil die kleineren Werften mit Nen- 
gedient, daß er mit festen, nicht zu häufig Schwankungen | hauten ganz gut beschäftigt sind. Befürchtet wird, daß der 
unterworfenen Raten rechnen kann. Die gegen Ende des | mit dem Inkrafttreten des deutschen Zolltarifs eintretende Zoll 
Berichtsjahres entstandene Mißstimmung zwischen Hamburger | auf Pflastersteine von Schweden den in der Küstenfahrt be- 
und Bremer Reedereien bedrohte die weitere günstige Ent- | schäftigten Schiffen schaden wird. Auch würde die beabsich- 
wickelung des Geschäftes der Linienreedereien. Glücklieber- | tigte Frachtherabsetzung auf deutsche Kohlen für diesen Teil 
weise ist aber durch Entgegenkommen von beiden Seiten diese | der Schiffe ungünstig wirken. Ein genossenschaftlicher Zu- 
Gefahr jetzt beseitigt. Eine in Kopenhagen geschlossene Ver- | sammenschluß der kleinen Schiffahrt ist in Hamburg bereits 
einbarung zwischen vielen in den nordeuropäischen Gewässeın | eingetreten und hat Erfolge erzielt; so haben z. B. die be- 
beschäftigten Reedereien, die den Zweck hat, für eine Reihe | teiligten Schiffsmakler sich durch Konventionalstrafen ver- 
von Gütern Minimal-Raten festzuhalten, hat manchen in un- | pflichten müssen, keine Ladungen mehr auf Spekulationen 
regelmäßiger Fahrt beschäftigten Dampfern bessere Ergebnisse | aufzunehmen, wodurch die Frachtraten früher häufig gedrückt 
gebracht. Nach einem Bericht aus Stettin giogen diese Vor- | wurden,« Diese letztero Anregung wurde schon im vorigen 
teile aber im Herbst zum Teil wieder verloren infolge der | Jahresbericht des Deutschen Nautischen Vereins gegeben, und 
durch die Unruhen in Rußland und Finland hervorgerufenen | es dürfte ernstlich weiter zu erwägen sein, ob nicht auf diesem 
hohen Löhne und kurzen Arbeitszeiten. Nach demselben Be- | Wege die kleine Schiffahrt weiter gefördert werden könnte. 
richt hat die Baltic and White Sea Conference inzwischen | Es darf nicht verschwiegen werden, daß aus den Kreisen der 
Minimalfrachten für 1906 festgesetzt, neue Entwürfe für | Segelschiffsreeder mehrfach die Frage angeregt wurde, ob nicht 
Frachtverträge ausgearbeitet und Maßregeln beschlossen, die | durch Subvention in irgend einer Form der weitere Rückgang 
darauf hinzielen, die spekulierenden Makler auszuschalten. Der | der deutschen Segelschiffsflotte verhindert werden könne. Ohne 
Krieg in Ostasien, in West- und Ostafrika veranlafite große | hierzu bei Gelegenheit des Jahresberichts Stellung nehmen zu 
außergewöhnliche Transporte und es wurden dadurch viele | wollen, glauben wir doch den nautischen Vereinen dringend 
Dampfer aus dem Markt genommen. Das hat auch wobl den | empfehlen zu sollen, sich dem Studium der Frage zu widmen. 
Anlaß zu vermehrter Bautätigkeit gegeben, und zurzeit be- | auf welche Weise der Segelschiffahrt Hilfe gebracht werden 
finden sich besonders in Großbritannien so viele große Dampfer | könnte. Von Jabr zu Jahr vergrößert sich die Dampferflotte 
im Bau, daß die Tonnage bald wieder den Bedarf übersteigen | und damit der Bedarf an tüchtigen Seeleuten, die eine aus- 
und nachteilig auf die Frachtraten cinwirken dürfte. Im all- | reichende Vorbildang nur auf Segelschiffen erlangen können. 
gemeinen wird die sogenannte wilde Fahrt noch als recht | So würde es nicht allein für die Handelsmarine, sondern auch 
wenig gewinnbringend bezeichnet. Ältere Dampfer, die nicht | für die Kriegsmarine höchst nachteilig sein, weno nicht eine 
mehr allen Anforderungen in Bezug auf Bauart, Einrichtung | ausreichende Anzabl von deutschen Segelscbiffen die gute see- 
und sparsamen Betrieb entsprechen, erzielen sehr ungünstige | männische Ausbildung der Mannschaft sicherstellen sollte. Es 
ngebnisse. soll daher auf dem diesjährigen Vereinstage eine Aussprache 
Es wird uns berichtet, daß die Lage der Segelschifiahrt | über die gegenwärtige Lage der Segelschiffahrt und die Mög- 
wieder eine außerordentlich ungünstige war. Die immer schärfer | liebkeit, ihr zu helfen, herbeigeführt werden. 
werdende Dampfer-Konkurrenz verdrängt die Segelschiffe mehr Die Beschäftigung der Werften hat im vergangenen 
und mehr aus ibren Beschäftigungen. Sehr oft waren die | Jahre erheblich zugenommen. Nach der Statistik des Ger- 
Reeder gezwungen, ihre Schiffe unbeschäftigt liegen zu lassen, | manischen Lloyd hatte der deutsche Schiffbau im vorigen 
da die angebotenen Frachten nicht die Unkosten deckten. Die | Jahre 780 000 Br.-Reg.-Tons im Bau, wovon 308000 Tons 
gewiß mäßigen Raten der Sailingship Owners Union waren im | einschließlich etwa 30 000 Tons für Kriegsschiffe fertiggestellt 
internationalen Verkehr nicht immer zu erreichen, sodaß die | wurden. Außerdem waren im Ausland für deutsche Rechnung 
Schiffe oft ia Ballast versegeln mußten. Die meisten Reedereien | noch etwa 140000 Tons im Bau. Die Preise waren besser 
haben mit beträchtlichen Verluste abgeschlossen, abgesehen | als im Jahre 1904, aber auch die Materialien mußten erheb- 
vielleicht von den größten Segelschiffen moderuster Art. Unter | lich höher bezahlt werden, und außerdem erschwerten Arbeiter- 
solchen Umständer haben sich viele Parten - Reedereien auf- | mangel und Streikbewegungen die Produktion, sodaß das 
gelöst und ihre guten Schiffe zu niedrigen Preisen, meistens | finanzielle Ergebnis die meisten Werften nicht befriedigt haben 
nach Norwegen, verkauft. In der kleinen Segelschiffahrt liegen | dürfte. Die deutschen Werften haben, wie uns berichtet wird, 
die Verhältnisse noch ebenso ungünstig wie sie im vorigen | besonders für den Bedarf der Linien-Reedereien gebaut. sodaß 
Jahresbericht geschildert wurden. Aus Kiel wird uns folgendes | hier von einer Uberproduktion nicht die Rede sein kann. Anders 
berichtet: »Die deutsche kleine Kuüstensegelschiffahrt hat auch | in England, wo nach dem »Fairplay« auf Privatwerften 044 
in dem letzten Jahre sehr unter der Konkurrenz der Leichter | Schiffe mit 1765022 Reg.-Tons hergestellt warden, — die 
und der kleinen, namentlich schwedischen Dampfer zu leiden | höchste jemals erreichte Ziffer. Ob bei einer derartigen 
gebabt. Besonders drängen sich auch schwedische und dänische | Produktion Angebot und Nachfrage von Tonnage ios Gleich- 
Schiffe mehr in die Fahrt ein und betreiben teilweise nur | gewicht kommen und angemessene Frachtraten erzielt werden 
deutsche Küstenschiffabrt. Diese Schiffe bevinflussen die Fracht- | können, darf wohl bezweifelt werden. 





Aus verschiedenen Handelskammerberiehten. 


Flen«burg. müsse vor der Aufnahme des Satzes, daß nicht einvermessene 

Sohiffsvermessung im Suezkanal, Von dem Herrn | Aufbauten ihrer Bezeichnung und ihrem Inhalte nach in den 
Regierungs-Prisidenten war die Kammer erneut um eine Äuße- | Meßbrief aufgenommen werden sollen. Es sei der Kammer 
rung betreffend ueue Regeln über die Vermessung der Schiffe | bekannt, dal auch von anderen Seiten gegen diese Vorschriften 
im Suezkanal ersucht worden. Die Kammer hat ausgeführt, | lebhafter Protest erhoben sei und zwar mit dem richtigen und 
dal sie im ganzen gegen die neuen Vermessungsvorschriften | gewichtigen Hinweis darauf, daß dann die betreffenden Räume 
an sich Einwendungen nicht erbeben wolle, wohl aber warnen | in fremden Häfen oft zur Ahgabe herangezogen werden 
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wirden, was sonst nicht der Fall sei. Besonders aber hat die 
Kammer die Königliche Regierung nochmals dringend gebeten, 
mit aller Entschiedenheit Widerstand zu leisten gegen die Vor- 
schrift: »Führt ein Schiff jemals während der Fahrt durch 
den Suezkanal Ladung oder Vorräte in irgend einem Teil dieser 
Räume, so wird der ganze betreffonde Raum dem Nettoraum- 
gehalte des Schiffes wieder hinzogerechnet und darf niemals 
mebr von der Einvermessung ausgeschlossen werden«. Die 
Kammer hatte schon früher diese letzte Vorschrift unter Bei- 
füguog einer ihr vom Flensburger Reederverein zu dieser 
Frage zugegangenen Äußerung lebhaft bekämpft. 


Besetzung der Kauffahrteisohiffen mit Offizieren. Von 
dem Herrn Regierungs-Präsidenten war die Kammer zu einer 
gutachtlichen Äußerung zu folgendem Erlaß des Herrn Ministers 
für Handel und Gewerbe ersucht worden: 

Es wird beabsichtigt, von einer Erneuerung der in dem 
Bandesratsbeschlusse vom 26. Juni 1889 vorgesehenen Be- 
fugnis der Kaiserlichen Konsuln zur ausnahmsweisen Zulassung 
nicht vorsehriftsmäßig geprüfter Seesteuerleute und Maschinisten 
abzuseben und zunächst den Kapitänen selbst die Entschließung 
zu überlassen, ob ihnen die Umstände gestatten, das Schiff 
vorschriftsmäßig mit Schiffsoffizieren zu besetzen (§ 10 der 
Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers vom 16, Juni 1003 
R.-G.-Bl. S. 247.) . 

Da aber die Entschließung des Kapitäns der Nachprüfung 
der Seemannsämter und schließlich des Strafrichters unter- 
liegt, der Kapitän sich auch den Seemannsämtern im Auslande 
(den Konsuln) gegenüber darüber auszuweisen hat, ob das 
Schiff ordnungsmäßig mit Offizieren besetzt ist, so ist vor- 
geschlagen worden, sowohl zur Verhütung von Mißpräuchen 
dureh die Kapitäne, als auch zu dem Zwecke, den Konsuln 
de Kontrolle zu ermöglichen, eine Verpflichtung der Kapıtäne 
einzuführen, daß sie bei ungenügender Offiziersbesatzung vor 
dem Antritt der Fahrt dem Seemannsamt des Abfahrtshafens 
davon unter Angabe der Gründe eine schriftliche oder proto- 
kollarısche Anzeige erstatten und gleich einen entsprechenden 
Vermerk in das Schiffsjournal eintragen uod daß sie dies bei 
dem Seemannsamte jedes Hafens wiederholen, den das Schiff 
mit ungenügender Besatzung verläßt. 

Die Kammer hat hierzu bemerkt, daß sie die in Aussicht 
genommenen Bestimmungen als eine willkommene Erleichte- 
rung des Schiffahrtsbetriebes ansehe und als solche nur 
empfeblen könne, 


Bestrebungen auf eine internationale Festsetzung über 
Deckslasten bei Holzladungen. Über diese Frage hat sich 
die Kammer an den Vorstand der See - Berufsgenossenschaft 
gewandt, der sich folgendermaßen geäußert: 

Mit der Frage festzulegender Vorschriften über Decks- 
lasten bei Holzladungen hat sich die See-Berufsgenossenschaft 
wiederholt beschäftigt. 

Sehr wertvolle Untersuchungen zu der Frage, die für die 
See - Berufsgenossenschaft die Grundlage der von ihr dann 
erlassenen Vorschriften bildete, hat der Germanische Lloyd 
veranstaltet und deren Resultat im wesentlichen dabin zu- 
sammengefaßt, daß es nach wie vor bei der allgemeinen Fassung 
der Vorschrift einer »ausreichenden Stabilitäte des Schiffes, 
deren Bestimmung Aufgabe dus Kapitäns sei, bleiben müsse. 
Dieser Grundsatz ist zweifellos richtig. In erster Linie kommt 
es auf die Stabilität des Schiffes bei Beladung des Decks mit 
Holz an, Ein für alle Schiffe geltendes Normalmaß für die 
Stabilität zu finden, ist wie theoretisch allgemein anerkannt 
und praktisch bewährt ist, nicht möglich. Vielmehr ıst jedes 
Schiff je nach seiner Bauart, ja, je nach der Art der Ladung 
des Holzes und nach der Art der Stauung durchaus verschieden 
zu behandeln. Dabei zeigt sich. daß an sich nicht etwa all- 
gemein die niedrigere Deckslast das günstigste Verhältois für 
die Stabilität des Schiffes bedingt, sondern die Erfahrung hat 


+ daß häufig höhere Deckslasten für die Stabilität viel 











günstiger sind als niedrigere. Unter diesen Umständen erscheint 
dann ferner die Forderung des Germanischen Lloyd, daß die 
Beurteilung der Stabilität des Schiffes Aufgabe des Kapitäus 
sei, durchaus konsequent. Bei der schon aggezogenen Er- 
scheinung. daß jedes Schiff seine Eigenart für die Beladung 
hat, kann nur dem Kapitän, der die Individualität seines Schiffes 
kennt und der dafür verantwortlich ist, überlassen werden, die 
den individuellen Verhältnissen seines Schiffes angemessene 
Beladung zu bestimmen, d. h. der Kapitän muß, und wird sein 
Augenmerk bei der Beladung darauf richten, daß das Schiff 
nicht schwankt. — Diese aus der allgemeinen Erfahrung ab- 
strahierten Grundsätze des Germanischen Lloyd bestätigen die 
besonderen und zwar sebr reichen Erfahrungen der Reedereien 
unsres Bezirks, Seit Jahrzehnten sind deren Schiffe für die 
Holzfahrt besonders eingerichtet und in der Holzfahrt be- 
schäftigt. und nach unsern für den vorliegenden Zweck neuer- 
dings veranstalteten Erhebungen ist in dieser ganzen langen 
Zeit nur ein Schiff mit Holzladung untergegangen. Gerade 
dieser eine Fall beweist aber garnichts, da der Dampfer von 
Pensacola kam, und bei der Eigenart des von dort kommenden 
Holzes stets niedrige Decksladungen genommen zu werden 
pflegen, überdies aber damals gleichzeitig in denselben Ge- 
wässern mehrere Schiffe elomentaren Gewalten zum Opfer 
gefallen sind. 


Nach diesen Darlegungen wenden wir uns den oben be- 
zeichneten englischen Bestrebungen zu. — Es folgt aus unsern 
Ausführungen, daß wir mit der für England. bestehenden 
Schematisierung der Vorschriften für Holzladungen uns nicht 
einverstanden erklären können, da, das betonen wir noch ein- 
mal ausdrücklich, jede Bestimmung, die gegen die Individuali- 
sierung der Tragfähigkeit der Schiffe eingeführt würde, zum 
schweren Schaden für unsere Reederei werden würde. 

So wünschenswert eine internationale Vereinbarung an 
sich wäre, so wäre sie nur bei Durchführung des von der 
See - Berufsgenossenschaft aufgestellten Priozipes für uns 
annehmbar. 


Altona. 


Sohiffsvermessungs-Ordnung. (Wasserballasttanks). In- 
folge der modernen Entwickelung des Seeverkehrs, namentlich 
in den letzten beiden Jahrzehnten, des steigenden Transportes 
von Massengütern, der Spezialisierung in Reederei und Schiff- 
bau, die auf fortwährende Vergrößerung der Laderäume und 
Verfeinerung des Baumaterials hindrängt, ist das Verhältnis 
des Eigengewichts der Schiffe zu dem Gewichte der Ladung 
ein immer ungünstigeres geworden; dementsprechend wurde 
die Aufgabe erschwert, die Manövrierfähigkeit der Schiffe für 
Ballastfahrten auf der Höhe des sonstigen Fortschrittes zu 
halten. Bei der bisherigen Art der Konstruktion der Ballast- 
räume sind die großen Transportdampfer, vor allem solche, die 
weiter landeinwärts fahren müssen und daher flach laufen, bei 
stürmischer Witterung großen Gefahren in bezug auf den 
Schiffskörper selbst wie auch die Erhaltung der Mannschaft 
ausgesetzt: denn die bisherige Plazierung des Ballastes am 
Boden verursacht, daß die Schiffe starke Schlingerbawegungen 
machen und die Schrauben flacherer Fahrzeuge bäufig lenz 
laufen. Diese Übelstände bewirken, daß bei hobem Seegang 
das Arbeiten an Deck für die Bemannung gefährlich ist und 
die Maschinen wegen der unregelmäßigen Kraftanspannuog sehr 
zu leiden haben. Endlich ist die Navigierung bedeutend 
erschwert und ein solches Schiff in Küstengegenden der 
Strandung leicht ausgesetzt. Um diesen Gefahren vorzubeugen, 
hat ein Altonaer Reeder, da es nicht nur auf die Menge, 
sondern auch auf die richtige Verteilung des Ballastes an- 
kommt, auf zwei Spezialkohlenschiffen Wasserballasttanks nicht 
nur unten, sondern auch zwischen den Luken, im Brücken- 
hause und seitlich über dem whaleback-artig eingebogenen Deck 
einbauen lassen. Einer ausgedehnten Verwendung dieses für 
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Schiff, Maschine und Mannschaft offenhar nützlichen Systems 
steht, abgesehen davon, daß die Schiffe sich durch diese Kon- 
struktion wesentlich verteuern, vor allem der Umstand ent- 
gegen, daß die Schiffsvermessungsbehörden in Deutschland und 
England die bier in Frage kommenden Wasserballasträume bei 
der Vermessung in den Bruttoranıngebalt einbeziehen, während 
sie die mit dem Doppelboden in Verbindung stehenden Seiten- 
tanks sowie Peak-Tanks nicht einschließen. 


Die der Kammer zugegangenen Gutachten waren darin 
einig, daß, wofern es sich um Wassertanks bandelt. die nicht 
zur Aufoabme von Ladung dienen, die Mitvermessuog für 
diese Schiffe eine Härte sei, weil sie Schiffen alten Typs mit 
derselben Ladefähigkeit gegenüber eice viel größere Tonnage 
erbalten. Auch sei die Mitvermessung der bisherigen Praxis 
zuwiderlanfend, weil diese die Seitentanks und Peak - Tanks 
susnehme, Bekanntlich ließen sich auch die herkömmlichen 
Ballasträume mit anderen flüssigen Stoffen als Wasser füllen, 
ohne deshalb in die Vermessung einbezogen zu werden; die 


Seeamt zu 


Strandungen des Dampfers „Serbia“. Da die Verhand- 
lung über die Unfälle abgebrochen war, um Anträgen des 
Reichskommissars zu entsprechen, und nach 12 Tagen wieder 
aufgenommen wurde, beantragte der Reichskommissar bei Be- 
ginn der zweiten Sitzung unter Berufung auf eine Entscheidung 
des Öberseeamts festzustellen, ob eine Verlesung des Protokolls 
über die erste Sitzung notwendig sei. Das Seeamt entsprach 
diesem Antrage und gab nach lüngerer Beratung folgenden 
Beschluß bekannt: 1) Die heutige Verhandlung ist als Fort- 
setzung der ersten Verhandlung anzusehen. 2) Die Frist von 
12 Tagen ist nicht eine solche, daß eine neue Verhandlung 
nötig erscheint. 3) Den rechtlichen Ausführungen des Ober- 
Seeamts in Sachen Emil Berenz kann das Seeamt nicht bei- 
treten. Die Frist von 3 Tagen ist nicht durch Gesetz ein- 
geführt, kann deshalb auch nicht durch Auslegung in das Ge- 
setz hineingebracht werden. 4) Bei einer Vertagung des 
heutigen Termins würde es ferner unmöglich sein, daß das 
Seeamt in derselben Besetzung später wieder zusammentritt. 
Dieser Nachteil wäre für das Verfahren größer, als der durch 
das heute beschlossene Verfahren zu leidende Nachteil. 5) Für 
eine Vertagung des heutigen Termins und Neuladung der Zeugen 
liegt umsoweniger Veranlassung vor, als die interessierten Schiffs- 
offiziere durch ihre Vertreter erklärt haben, eine solche nicht 
für nötig zu halten. 


Der Spruch des Seeamts über die Ursache der Unfälle 
lautet: »Die Ursachen der Bodenbeschidigung des Dampfers 
»Serbia« am 21. September 1905 bei Puloh Heh sind nicht 
mit Sicherheit ermittelt worden. Es ist wahrscheinlich, daß 
Kapitän H. zu nabe an die Küste herangesteuert ist und daß 
das Schiff den Grund berührt hat. Ein Verschulden des 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen « der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 29. Januar auf 40° 18: N 67° 
30 W: rote stumpfe Tonne. — Ende Januar auf 34° 57° N 
41° 58° W: brennendes dreimastiges Schiff. — Am 28, Januar 
auf 250 17’ N 85° 9 W: gakentertes Wrack. — Am 22. Januar 
auf 49° 34 N 13° 19° W: Baum. — Am 25. Januar, 8 Sm, 
von Kap Lorkant: Schunerbrigg »Irene«, verlassen. — Am 
7. Januar auf 34° N 42° W, brennendes Wrack. — Am 21. Jan. 
auf 27° 8' N 85 W: gekenterter eiserner großer Segler. 
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Möglichkeit eines Mißbrauches brauche also nicht zur Mitver- 
messung zu führen. Überhaupt sollten nach dem Wortlaut 
des § 13 der Schiffsvermessungs-Ordaung auch die aufgebauten 
Tanks von der Bruttovermessung dann ohne weiteres austa- 
nehmen sein, wenn sie nicht zur Aufnahme von Waren oder 
Passagieren gevignet erscheinen. Die Kammer bat infolgedessen 
an zuständiger Stelle beantragt, 
seine Änderung der Schiffsvermessungs - Ordnung im Ein- 
vernehmen mit England dahingehend herbeizuführen, daß 
alle nur zu Ballastewecken dienenden Räume, wo immer 
sie auch vingebaut sein mögen, von der Vermessung in deo 
Bruttoraumgehalt ausgenonimen werden, eventuell aber ohne 
Änderung der Schiffsvermessungs-Orduung die mit der Schiffs- 
vermessung beauftragteo Stellen mit einer solchen Aoweisang 
zur Auslegung der bestehenden Verordnung zu versehen, daß 
auch die oben geschilderten Wasserballasträume als wirkliche 
Ballasttanks allgemein nicht mehr in die Bruttotonnage eio- 
bezogen worden.« 


Hamburg. 


Kapitäns kann hier nicht als erwiesen gelten. Es trifft tho 
jedoch der Vorwurf, daß er seinen Kurs und Abstand vom 
Lande nicht genügend festgelegt bezw. die gemachten Krew- 
peilungen nicht ins Journal eingetragen hat. 


Am 14, Januar 1906 ist auf der Heimreise die »Serbis: 
bei Nieuwediep gestrandet und total verloren gegangen. Dieser 
Unfall ist durch einen vom zweiten Offizier M. beim Aus- 
rechnen der Deviationen begangenen Rechenfehler, durch eine 
geringe östliche Stromversetzung bei dem nordwestlichen Winte 
und schließlich dadurch herbeigeführt, daß der zweite Offizier 
M. das Feuer von Kikduin mit dem Feuer von Haaksfewer- 
schiff verwechselt hat. 


Kapitän H, hätte richtiger navigiert, wenn er den Kanal 
kommend seinen Kurs direkt auf Haaksfeuerschiff und nicht 
zwischen Haaksfeuerschiff und dem Lande hindurch genommen 
hätte. “ Auch wäre es richtiger gewesen, wenn er beim Erhalten 
der Meldung von dem Insichtkommen von Haaksfenerschift 
sich selbst von der Richtigkeit der Meldung überzeugt hätte 
Daß er dies nicht getan und sich auf die bestimmte Meldung. 
daß Haaksfeuer an Steuerbord in Sicht gekommen sei, währen! 
es an Backbord zu erwarten war, verlassen hat. begründet 
zwar einen Vorwurf gegen den Kapitän, doch ist der be- 
gangene Fehler trotz der schweren Folgen nicht s0 schwr- 
wiegend zu erachten, daß dem Kapitän die Befugnis zur 
Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen wäre, 


Der zweite Offizier M. hat dagegen einen solchen Grad 
von Nachlüssigkeit und Unvorsichtigkeit bewiesen. dag ihm 
die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- und Stnermanns- 
gewerbes entzogen wird.« 


— Am 24. Januar bei Cape Henry SW'/,W 2 Sm.: Wrack 

nnter Wasser. — Am 28. Januar auf 39° 57 N 63° 5 W- 

Wrack. — Am 2. Februar, 20 Sm. WNW'/,W von Hirtshals: 

Wrack eines Dampfers, Masten ragen heraus (D. »Charlotte«, 

zuletzt gesichtet auf 57° 35° N 8° 49° O, von Riga). — Am 

21. Januar auf 37° 30' N 74°53" W: Wrack, 4° herausrageni. 
Eisberichte. 


Es wurden gesichtet: Am 21. Januar auf 44° N 50° We 


Eisberg. — Am 22. Januar auf 45° N 46° W: Eisberg. — 
Am 19. Januar auf 43° 17° N 47° 46° W: Eisberg und Pack- 
eis. 


— Am 21. Januar auf 48° IC N 48° 50 W und aaf 
48° 1° N 49° 20° W: 15 Eisberge, viel Packeis und Eisfelder. 


Br 


43. Jahre.) 
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— Am 31. Januar auf 47° N 47° W: dicke Eisschollen. — 
Am 30. Januar auf 48° 11° N 50° 5% W und am 31. Januar 
auf 48° 18° N 48° 49° W: Eisfelder. — Am 31. Januar auf 
47° N 46° 46° W: 2 Eisberge. — Am 23, Januar auf 47° 
& N 47° 6 W: Eisberg und Schollen und auf 47° 3’ N 47° 
18’ W: Eisberg. ~ Am 19. Januar an der östlichen Ecke der 
großen Bank: Eisherg. 





Schiffbau. 
Stapelläufe, 

Am 7. Februar lief auf der Eiderwerft, Aktiengesellschaft, 
Tonoing, der für die Reederei Holm & Molzen, Flensburg, 
bestimmte Dampferneubau »Mala« glücklich vom Stapel. Die 
Hauptdimensionen des Dampfers sind: 35.85 x 12,30 X 6,22 m, 
Trägfabigkeit 3950 Tons. Er erhält eine Maschine von 520, 
870 und 1400 mm Zylinderdurchmesser bei 900 mm Hub, die 
itren Dampf aus 2 Kesseln von zus. 320 qm Heizfläche und 
13 Atmospbären empfängt und dem Schiff eine Geschwindig- 
keit von 9 Knoten verleihen soll, 


*+ * 
» 


Am 5. Februar lief für eigene Rechnung auf der Werft 
von R, C, Rickmers, Resmühlen, Reederei und Schiffbau A.-G., 
Bremerhaven, die Fünfmastbark »R, C, Rickmers« glücklich 
vom Stapel. Der Neubau mißt: 134,10 X 16.40 X 9,75 m, 
Brotto-Registertons 5400, Wasserverdrängung 11350 Tons, 
Eigengewicht des Schiffes 3300 Tons. Tragfähigkeit 8000 Tons. 
Das Schiff erhält eine Auxiliarmaschine von 1000 Pferde- 
stärken, die ihm eine Fahrtgeschwindigkeit von 6 Knoten zu 
geben vermag. Die Schraube des Schiffes wird nicht zum 
Lichten eingerichtet, sondern nach einem englischen Patent mit 
Flügeln versehen sein, die verstellbar sind; sie können so 
gestellt werden, daß sie beim Segeln das Wasser schneiden, 
thoe die Fahrt wesentlich zu hemmen. Das mit doppelten 
Mars- und Bramraaen, sowie Royalraaen getakelte Schiff ist 
‘o jeder Beziehung mit allen auf den großen modernen Seglern 
üblichen Einriebtungen verseben. Es besitzt vier durchgehende 
wasserdichte Querschotten, Zur weiteren Sicherheit des 
Schiffes und zur Aufnahme von rund 2700 Tons Wasserballast 
dient der vorn und hinten befindliche wasserdichte Doppel- 
boden in Verbindung mit dem in der Mitte des Schiffes befind- 
lichen, in vier wasserdichte Abteilunngen geteilten Tieftauk, 
Der große Tieftank ist ebenfalls zur Aufrahme des entsprechen- 
den Quantums Ladung bestimmt. Der Doppelboden und die 
Wassertanks können durch eine sehr groß bemessene Duplex- 
Dampfpumpe in verhältsismäßig geringer Zeit gelenzt werden; 
außerdem siod noch entsprechende Handpumpen vorgesehen. 


” 
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Am 10. Februar wurde auf der neuen Werft der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft der für die Deutsch-Australische 
Dampfschiffs-Gesellschaft in Hamburg im Bau befindliche 
Dampfer glücklich ins Wasser gelassen. Das Schiff erhielt 
den Namen »Linden«-. Die Hauptabmessungen des Schiffes 
sind: 302° X 48° 7“ X 30°; Tragfähigkeit ca. 6750 Tons. 


Bremer Vulkan. Nach dem kürzlich bekanntgewordenen 
Jahtesbericht der Bremer Werft verteilt sie für des ver- 
gangene Jahr eine Dividende von 10 pZt. (6 pZt. i. V.. Ab- 
geliefert wurden 34 250 R.-T. gegen 24 000 R.-T. im Vorjabre. 
Im Bau am Ende des Berichtsjahres waren: 4 Passagier- und 
Frachtdampfer, 3 Frachtdampfer, 4 Dampfer für den Fisch- 
fang für: Nordd. Lloyd, Hamburg-Amerika Linie, Deutsche 
Ostafrika-Linie, Woermann-Linie und Bremen- Vegesacker 
Fischerei-Gesellschaft von zusammen 30000 Reg.-Tons, ferner 
12 Dampfmaschinen, 15 Lichtmaschinen ete. von zusammen 
17700 HP., sowie 25 Dampfkessel von zusammen 4200 qm 


Heizfläche. 
An 





Maritime ; Rundschau. 


Die Roland-Linie. Bremen, ist dem Deutschen 
Koblendepot m. b. H. beigetreten. Dadurch, daß das 
Kohlendepot eine Filiale in Buenos Aires und Montevideo er- 
richtet, ist den deutschen, nach der Westküste verkehrenden 
Dampfern die Möglichkeit geboten, ihren Bedarf bei dem 
bekanntlich auf genossenschaftlicher Grundlage aufgebauten 
Koblendepot zu decken und dadurch von den teueren Preisen 
der Händlerfirmen in den südamerikanischen Plätzen unab- 
hängiger zu werden. z 

* 

Über die Hafenanlagen in Buenos Aires, die für 
den ständıg wachsenden Verkehr schon seit längerer Zeit nicht 
mehr ausreichend sind, liegen neuerdings wieder lebhafte 
Klagen vor, so soll, wie der »Weser-Ztg.< gemeldet worden 
ist, der Hafen derart gesperrt sein, daß die Einfahrt von den 
Behörden verboten werden mußte. Ist auch später von berufener 
Seite dazu ausgesprochen worden, daß sich das Verbot der 
Einfahrt nur auf Trampdampfer erstreckt haben werde, so 
genügt auch diese Tatsache zu der an die Hafenbehörden 
gerichteten Forderuug, die Hafeneinrichtungen dem gegen- 
wärtigen Verkebrsbedürfois entsprechend schleunigst auszubauen. 


+ ” 
. 


Der Senat zu Hamburg beantragt die Mitgenehmigung der 
Burgerschaft dazu, daß der Gesellschaft »Seemannshaus 
fur Unteroffiziere und Mannschaftender Kaiser- 
lichen Marinee für die Jahre 1906 bis 1910 einschließlich 
ein Beitrag von jährlich .# 3000 bewilligt werde. 


[2 = 
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Unter zablreicher Beteiligung fand am 9. Februar die 
diesjährige Schaffermahlzeit in Bremen statt. 


Zum Delegierten des Vereins der Reeder für das Unter- 
wesergebiet für den Deutschen Nautischen Veremstag wurde 
Herr Professor Dr. Schilling gewählt, 


” = 
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Herrn Kapitän Malehow vom Lioyddampfer »Prinz 
Eitel Friedriche wurde vom Kaiser von Japan der Orden der 
aufgehenden Sonne verliehen. 


Das bekanuts Handbuch der Deutsch-Austra- 
lischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Hamburg, ist 
für 1906 erschienen. Es zeichnet sich wie seine Vorgänger 
darch sehr instruktiven Inhalt aus und darf Anspruch auf deo 
Namen eines Ratgebers für alle in der Australfahrt interessierten 
Personen machen. x . 

Ein neues Rettungsboot ist dem Patentamt unter- 
breitet worden. Es besteht aus einem scharnierartig zasammeo- 
klappbaren Eisengerippe, das mit wasserdichtem Segeltuch 
überspannt ist. Zur Sicherung gegen Kentern und um das 
Boot schwimmfähig zu erhalten, ist es rundum von einem 
starken, mit Segeltuch ambiillten Gummischlauch umgeben. 
Der Schlauch kann leicht mit dem Munde aufgeblasen werden. 
Als Vorzüge der Erfindung werden vonder Firma E. Stolberg & Co., 
Düsseldorf, die uns diese Notiz schickt, angeführt: geringes 
Gewicht; der wenige Platz, den das Boot beansprucht; schnelle 
Bereitschaft und Verläßlichkeit. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamtsentscheidungen. Tod eines 
Leichtmatrosen durch Uberbordstiirzen von der Bark »Antucoe: 
Der Schiffsmann ist, als er, um die Lotleine beim Lofen vom 
Brafbaum freiruhalten, an Backbordseite auf der Nagel- 
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bank stand, von einer überkommenden Sturzseo über Bord 
gerissen und ertrunken. Für diesen Unfall ist die Schiffs- 
leitung nicht verantwortlich, auch konnten Rettungsversuche 
bei der hohen See und bei der Nähe der Küste nicht unter- 
nommen werden. (Hamburg) — Kollision zwischen zwei 
Dampfern im Englischen Kanal: Sie ist dadurch herbeigeführt 
daß die Ruderlegung nach rechts auf beiden Schiffen zu spät 
erfolgt ist. (Flensbarg.) — Erkrankuog und Tod eines Heizers 
durch Genug unabgekochten schlechten Wassers aus Phila- 
delphia: Ein Verschulden an der Erkrankung und dem Todes- 
fall ist der Schiffs- und Maschinenleitung nicht beizumessen. 
Die alsbaldige Zusendung eines Arztes jedoch wäre nach dem 
Eintreffen auf der Bremerhavener Reede angebracht gewesen. 
“ (Bremerhaven.) — Tod eines Trimmers dureh die Folgen von 
Hitzschlag: Die Todesursache ist nicht mit Sicherheit festzu- 
stellen gewesen, es ist aber wahrscheinlich, daß der Mann 
schon krank an Bord gekommen ist. Es ist erwiesen, daß der 
2. Maschinist W. den Mann zwei Tage vor seinem Tode 
durch Schläge mit einer Latte zur Arbeit anzutreiben suchte, 
da er ibn für einen Simulanten hielt. Die Handlungsweise 
des 2. Maschinisten ist zwar auf das ernstlichste zu tadeln, 
sie hat aber mit dem Unfall direkt nichts zu tun. Hamburg.) 
— Tod eines Leichtmatrosen durch Herabstürzen von der 
Untermarsraa: In der Takelage war alles in Ordnung; es trifft 
daher die Schiffsleitung für diesen Unfall keine Verantwortung. 
Daß der Kapitän A. noch den Versuch machte, den Verletzten 
in einem Schiffsboot an Land zu bringen, verdient Aner- 
kennung. Hamburg.) 


Verein der Reeder des Unterwesergeblets. Aus seinem 
Jahresbericht: Die Heuerstellen unseres Vereins haben im 
Jahre 1905 folgende Anbenerungen vorgenommen: das Heuer- 
bureau in Bremen: 3230 Seeleute, darunter 221 Steuerleute, 
94 Zimmerleute, 13% Köche, 166 Stewards, 1063 Matrosen, 
211 Leichtmatrosen, 122 Maschinisten, 905 Heizer, 177 Kohlen- 
zieher; das Heuerburean in Bremerhaven: 1630 See- 
leute, darunter 59 Steuerleute, 45 Zimmerleute, 51 Köche, 65 
Stewards, 554 Matrosen, 190 Leichtmatrosen, 70 Jungen, 36 
Maschinisten, 385 Heizer, 82 Kohlenzieher. Zum Vergleich 
der Bremerhavener und Bremer Zahlen ist zu bemerken, daß 
in Bremerhaven außerdem das Heuerbureau des Nordgeutschen 
Lloyd in Betracht kommt. Bei unserer Schiffsjungenmelde- 
stelle sind im vergangenen Jahre 76 Jungen angemeldet, davon 
wurden 46 angestellt, 16 wieder abgemeldet und 9 wegen 
Farbenblindheit oder ungenügender Sehkraft zurückgewiesen ; 
5 blieben am Jahreschluß notiert. Von den ordnungsmäßig 
aus dem Vorstande ausscheidenden Herren Job. Wendt und 
Ernst Tobias-Brake wurde Herr Tobias von der General - Ver- 
sammlung wiedergewählt; an die Stelle des Herm Wendt, 
der bat von seiner Wiederwahl abzusehen, wurde Herr Emil 
Wätjen gewählt. 

Gesohaftsumfang der Großherzoglich Oldenburgischen 
Seemannsämter im Jahre 1905, Nach den Jahresberichten 
der Großherzoglichen Seemannsämter Varel, Jever, Nordenham, 
Brake und Friesoythe sind in dem genannten Jahre ange- 
mustert: für Dampfschiffe 2383, für Segelschiffe 1112, 
zusammen 3495 Mann; abgemustert: für Dampfschiffe 2399, 
Segelschiffe 1148, zusammen 3547 Mann. Die Zahl der an- 
gemasterten unbefahrenen Schiffsjungen betrug 336. Es kamen 
zur Aumeldung: 32 Desertionen, 20 Sterbefälle und 59 Un- 
fille. Verhandelt wurde über 11 Unfälle, 5 Streitigkeiten 
zwischen Kapitiin und Mannschaft und 15 Nachlaßregulierungen 
im Auslande verstorbener Seeleute. Strafen wurde in 4 Fällen 
erkannt. Von den an- und abgemusterten Personen entfielen 
2117 bezw, 2178 auf das Seemannsamt Nordenham und 1261 
bezw. 1265 auf das Seemannsamt Brake. 
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Vereinsnachrichten. 





Nantisoher Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 12, Februar. Zur Verlesung und Be- 
sprechung kam neben dem 9. Rundschreiben die Tagesordnung 
des Vereinstages. Eine längere Aussprache zog das Thema 
»Besprechung der Lage der Segelschiffahrte nach sich; die 
Delegierten erhielten bestimmte Anweisungen, wie sie sich bei 
der Behandlung dieses Gegenstandes auf dem Vereinstage zu 
verhalten haben. Ebenso erfuhren sie zu anderen bisher im 
Verein noch nicht erérterten Punkten die Auffassung des 
Vereins. Nächste Sitzung am 19. Februar. 


Nantisoher Verein zu Bremen. 

Sitzung vom 8 Februar. Unter Vorsitz von Herm 
Direktor Nolze beschäftigte sich der Verein mit Abänderungs- 
vorschlägen zum Gesetz betr. die Untersuchung von See- 
unfällen, Das Referat erstattete Herr Rechtsanwalt Edzard 
Er ging in ausführlicher Weise auf die Anträge des Deutschen 
Nautischen Vereins aus Jem Jahre 1903 ein. Herr Kontre- 
admiral z. D. Thiele, der Reichskommissar bei Seeamt zu 
Bremerhaven, erklärte sich mit der Auffassung des Referenten 
einverstanden. Zu Delegierten für den Vereinstag werden die 
Herren Direktor Leist und Rechtsanwalt Edzard gewählt. 


Verein Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 14, Februar II. Vorsitzender Kapt 
Bendix leitet die Versammlung. Nach Verlesung des 
Protokolls der Generalversammiung wird als Mitglied Kapt. 
Jos. Schellhorn. D. »Kurt Woermann, aufgenommen. Aus 
den eingegangenen Zeitschriften werden die wichtigsten Artike! 
bekanntgegeben. Auf Ersuchen der See-Berufsgenossenschaft 
wird eine fünfgliederige Kommission gewählt, bestehend ans 
den Herren Kapt. Hubert, v. Kaufmann, Maletzky. 
Meyer und Weltzien, zwecks Abgabe eines Gutachtens 
betr. die Deviationsbestimmung auf Schiffen der kleinen Fahrt 
während des Aufenthaltes im Hafen durch Fachleute vornehmer 
zu lassen. Es folgt sodann Bericht der Delegierten über die 
Verhandlungen des XIII. Verbandstages (siehe Seite 76). — 
Nächste Sitzung am 21. Februar. 





Verein Deutscher Kapitine und Offiziere der 
Handelsmarine-- Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 8 Februar 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehalteneon Ver- 
sammlung wurden 5 Herren als Mitglieder in den Verein auf- 
genommen. Unter den Eingängen befand sich eine Broschire 
von Martin Wörmheke über die freiwillige Invalidenversiche- 
rung. Wegen der großen Bedeutung der freiwilligen Ver- 
sicherung für die Mitglieder wurde beschlossen, eine Anzahl 
dieser Broschüren zu kaufen und den Mitgliedern zur Ver- 
fiigang zu stellen. Auf der Tagesordnung stand: Bericht über 
‚len Verlauf des Verbandstages Deutscher Seeschiffer- Verein« 
welcher von dem Vorsitzenden erstattet wurde. Das Resultıt 
sei als durchaus befriedigend zu bezeichnen, wenn in den 
Hauptpunkten der Tagesordnung auch keine besonderen Be- 
schlüsse gefaßt seien. Wohl aber seien einige wichtige Frager 
erörtert worden, welche für den ganzen Stand von anfler- 
ordentlicher Bedeutung seien. Habe man erst Schäden und 
Fehler entdeckt, so sei zu hoffen, daß die einzelnen Vereins 
des Verbandes auch gerne bereit sind, zusammen auf Bese 
rung hinzuwirken. Einige solcher Schäden seien nun jetzt wm 
längerer Diskussion aufgedeckt and man wende sich weiter 
init ihnen beschäftigen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer Warelne. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) 


Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 

















ee Seeschiffer - Verein 
Seeschiffer - Verein „Weser“ in Danzig. 
in Bremerhaven. 
Verein 

Seeschiffer - Verein „Stettin“ Deutscher Kapitäne und Offiziere 

in Stettin. der Handelsmarine Hamburg. 
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auf Kleiner Fahrt, Hamburg. 


XIll. Verbandstag. 


An den am 5. und 6. Februar in Berlin abgehaltenen Verhandlungen nahmen Teil: 


A. Delegierte der Einzelvereine: C. Amtliche Vertreter: 

Vom Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg: die Herren Fir die Freie und Hansestadt Hamburg: 

Kapt. C. Bendix, E. Elson, J. von Holten, A. B. C, Voß, | Dr. Klügmann, Exzellenz, Hanseatischer Gesandter. 

C. Schroedter als Vorsitzender und Ed. Lewens als Für das Reichs-Marine- Amt: 

Schriftführer. Schönfelder, Kapitän z. S., stellvertr. Vorstand der Nautischen 
Vom Seeschiffer-Verein »Stettine in Stettin: die Herren Navi- Abteilung. 

gationslehrer Fromm, Kapt. L. Schramm und R. Totte. | von Holleben, Fregattenkapitän. 
Vom Seeschiffer-Verein »Weser« io Bremerhaven: die Herren Für das Reichs-Amt des Innern: 


Navigationslebrer Kornmehl, Kapt. Voege und Witte. Werner, Geb. Ober-Regierungsrat, Vors. d. Kaiserl. Oberseeamts, 
Vom Verein Flensburger Seeschiffer in Flensburg: die Herren | Mandt, Kapitän z. 8. a. D., Seemänuischer Beirat im Reichs- 
Kapt. Johannsen und Navigationslehrer Pheiffer. Amt des Innern. 
Von der Schiffer-Gesellschaft in Lübeck: die Herren Kapt | Dr. Schrader, Geh. Regierungsrat, Reichsinspektor für die See- 
| 


P. H. Karstedt und J. Nachtwey. Dr. F grea PP- bbb ek inspektor fir di iff 
rat, Reichsins Seesc e 
Vom Seeschiffer-Verein in Danzig: Herr Nav.-Lehrer Doebler. ee ie al cade = 


| p- p. Prüfungen. 

Vom Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handels- | 
marine—Hamburg: die Herren Kapt. Freyer, Kolbe 
(Stettin), Rechtsanwalt Kümpel und Kapt. Schloenbach, 


Vom Verein Deutscher Schiffer auf Kleiner Fahrt, Hamburg: 
die Herren Kapt. H. Budde und P. F, Hubert. 


Für das Königl. Preuß. Ministerium der öffentl. Arbeiten: 
| Korte, Geh. Baurat. vortragender Rat im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. 


Für das Reichs-Versicherungsamt: 
Hanow, Geh. Regierungsrat, Senatsvors. im Reichs-Vers.-Amt. 
Für die See-Berufsgenossenschaft: 


B. Mitglieder der Einzelvereine: 
Schauseil, Verwaltungs-Direktor. 


Vom Sceschiffer-Verein »Stettine in Stettin: die Herren Kapt. 
M. Bening, H. Blank, G. Breidsprecher, L. Gehrke, 
R. Hoppe und E, Tauk. 


Vom Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handels- 
marine—Hamburg: die Herren Redakteur M. Glaser, 
Kapt. Schünemann (Stettin) und Utsch, stud. jur. (Berlin). 


Vom Vereio Deutscher Seeschiffer za Hamburg: Herr Kapt. | R. Grzywacz, Redakteur, Hamburg, 
Peter Schade. Carl Höhne, cand. ing., Charlottenburg. 


Wer von den Mitgliedern, die dem Verbandstage beigewohnt haben, jetzt rückblickend noch einmal die ganzen 
Verbandlungen am geistigen Auge vorüberziehen läßt, wird gerne zugeben, daß wir Ursache zur Zufriedenheit haben. Obue 
ausgesprochenen Widerstand von irgend einer Seite ist eine Satzung zustande gekommen, mit der alle Mitglieder leben können 
und die dem Verband die Bahn zu weiterer, großer Eutwickelung freimacht, Die Annahme der neuen Satzung bedeutet einen 
Wendepunkt in der Geschichte des Verbandes, eine Erweiterung seines Arbeitsfeldes und der ihm bis dahin für seine 
Wirksamkeit gezogenen Grenzen. Der alte, im Stillen langgehegte Wunsch, den Verband zu einer Interessenvertretung alleı 
Patentinhaber auf deutschen Schiffen zu machen, ihm stehen heute zur Verwirklichung keine unüberwindlichen Hindernisse 
mebr entgegen. Und er wird in Erfüllung gehen, sobald, wie es schon einmal geschah, unbegründete Vorurteile einer besseren 
Erkenntnis Piatz machen werden. Dann wird es Pflicht der Mitglieder und der Leitung, dafür Sorge zu tragen, daß sich der 
neue Geist, den Hinzukömmlinge in den Verband hineinbringen, ausgleichend und segensreich für Alle mit den Ideen mischt, 
die heute im Verbande vorberrschen und die ihn zu seiner gegenwärtigen Bedeutung gebracht haben. Wer aufmerksam die 
Verbandsgeschichte der letzten Jahre verfolgt und dabei beobachtet hat, wie sich moderne Lebensauffassung mit dem Willen 
zum Hang am Hergebrachten ausgeglichen und vertragen hat, wie Jung und Alt nach beiderseitigem Entgegenkommen heute 
barmonisch zusammenarbeiten, er wird der Zukunft mit hoffnungsvollem Vertrauen entgegensehen. 


D. Sonstige Teilnehmer: 


Kapitän Emil F. Kirchheim, Vertr. d. Hamburg-Amerika Linie, 
Emanuel Freytag, Verband Deutscher Seemaschinisten, Hamburg, 
Hugo Fritsch, > > 

G., Forster, Kapitinleutoant d. R., Hamburg, 
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—@>— Auf dem Ausguck. —S-> 


Der 37. Vereinstag des Deutschen Nautischen 
Vereins 
war außerordentlich zahlreich besucht und was 
noch bemerkenswerter ist, seine Teilnehmer hatten, 
besonders am zweiten Tage Ausdauer. Der Vorsitzende 
richtete seine Schlußworte nicht, wie es leider in 
letzter Zeit schon oft geschehen ist, an ein kleines 
Häuflein Unverdrossener, es waren mindestens noch 
sechzig Personen, die freudig und gerne in das 
Hoch einstimmten, das Herr Struck auf den 
gewandten Leiter der Verhandlungen ausbrachte. 
Ja, es gehörte Geschick dazu, die recht umfang- 
reiche Tagesordnung des Vereinstages in der für sie 
in Aussicht genommenen Zeit ohne Übereilung 
durchzunehmen. Allerdings kam hierbei zu Hilfe, 
daß unter den 16 Gegenständen mehrere Vorträge 
waren, die ohne Diskussion erledigt wurden. Auch 
zu einigen anderen Punkten legte sich die Ver- 
sammlung Beschränkung in ihrem Mitteilungs- 
bedürfnis auf, weil schon vorher feststand, daß über 
sie an eine endgültige Beschlußfassung in diesem 
Jahre nicht zu denken war. Aber mit Ausnahmen! 
Trotzdem jene Voraussetzung auch auf das Thema 
»Besprechung der Lage der Segelschiffahrt« zutraf 
— niemand dachte daran, dem Vereinstag bestimmte 
Vorschläge zu machen — war die Aussprache doch 
so lebhaft und wirkte so belebend, daß man sie 
wohl den Höhepunkt der diesjährigen Verhandlungen 
nennen darf. Wer auch immer zu diesem Thema 
das.Wort nahm und von welchen Gesichtspunkten 
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aus es auch beleuchtet wurde, stets waren die 
vorgebrachten Ideen von ausgesprochener Sympathie 
für die Segelschiffahrt getragen. Damit bewiesen 
die meisten, daß sie nach wie vor im Segelschiff 
die beste und natürlichste Ausbildungsstätte des 
seemännischen Nachwuchses sahen. Das muß fest- 
gehalten werden gegenüber der in neuerer Zeit 
zwar noch leise, aber doch schon fühlbar auf- 
tauchenden Ansicht, daß die Schulschiffsausbildung 
genüge und, soweit sie nicht zu erhalten ist, der 
Dampferdienst zur Ausbildung ausreichend sei. Bei 
Niederschrift dieser Worte kommt die Erinnerung, 
daß einer der Diskussionsredner der Segelschiffahrt 
nur platonische Liebe entgegenbrachte, desto 
mehr aber für die Dampfer eintrat, um dann den 
Dampferpatenten das Wort reden zu können. 
Eine ziemliche Leistung bei der Besprechung 
über die Lage der Segelschiffahrt! Nicht alle 
traten für die Hebung der Segelschiffahrt ihrer 
erzieherischen Eigenschaften wegen ein; bei einer 
Minderheit geschah es hauptsächlich zum Schutz 
kleinerer Segelschiffsbetriebe, deren Lage aller- 
dings sehr bedenklich ist. Bei diesem gewiß 
löblichen Bestreben ließen diese Herren aber außer 
Acht, daß die Lage der Großsegelschiffsreeder nicht 
viel anders ist. Hört man hier nicht so häufig von 
zusammengebrochenen Betrieben, dann liegt es daran, 
daß diese an und für sich kapitalkräftiger und ge- 
gebenenfalls in der Lage sind, ihre Schiffe an das 
Ausland zu verkaufen. Wer diesen Weg bisher 
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nicht eingeschlagen hat, verdient umso höhere An- 
erkennung und Unterstützung, denn die eigent- 
lichen Ausbildungsstätten des praktischen Seemanns 
sind die größeren seegehenden Segelschiffe! Nach 
wie vor! Das möge die Kommission bedenken, 
welche zur näheren Prüfung der Sachlage einge- 
setzt worden ist. Auch die Debatte über das Ge- 
setz betr. die Untersuchung von Seeunfällen war 
anregend. Wenn nicht aus anderen Gründen dann 
schon wegen des Standpunktes, den zwei Autoritäten 
auf dem Gebiete seeamtlicher Rechtsprechung zu 
dem Hauptantrage einnahmen. Zu der Frage näm- 
lich, ob es erwünscht sei, die Patententziehung ge- 
legentlich der Untersuchung von Unfällen auch 
obne ursächlichen Zusammenhang zwischen Ver- 
schulden und Unfall eintreten zu lassen. Geh. 
Rat Werner und Rat Dr. Schoen, die beide auf 
dem Boden des Antrages stehen, wußten ihre Auf- 
fassung wirkungsvoll zu begründen. Das ist für 
den‘ Entwurf eines neuen Gesetzes von Wichtig- 
keit. Daß übrigens der Entwurf nun doch später 
erscheinen wird, als wir hier wiederholt gewünscht 
haben, ist an sich beklagenswert, jedoch die Gründe, 
die Herr Geh. Rat Werner auf dem Seeschiffer- 
Verbandstag anführte und diesmal wiederholte, sind 
so überzeugend, daß wir nun gerne warten wollen. 
Mit großer Aufmerksamkeit wurden auch die ver- 
schiedenen Vorträge aufgenommen, und ihr Studium 
im Druck verspricht noch manchen Genuß, da man 
doch nicht allen Einzelheiten während des Vor- 
trages zu folgen vermag. — Wer von den Teil- 
nehmero auf die zweitägigen Verhandlungen jetzt 
in Kuhe zurückblickt, wird Herrn Struck zu- 
stimmen, der am Schluß in dem schon erwähnten 
Hoch auf den Vorsitzenden den 37. Vereinstag 
einen der erinnerungsreichsten der letzten Jahre 
nannte. 


. * 
* 


Machtbefugnisse deutscher Konsuln gegenüber 
deutschen Schiffen. 

Zu den unter diesem Titel auf S. 49/50 ge- 
äußerten Bedenken über den materiellen Inhalt der 
Antwort unseres Auswärtigen Amtes, wird uns von 
hochgeschätzter Seite das Folgende geschrieben: 

Wenn die Polizei unstreitiz zur Ausübung des 
staatlichen Notstandsrechtes im Inlande berufen ist, 
so besteht die gleiche Kompetenz auch für die 
Konsuln im Auslande, insbesondere soweit ihr Ver- 
hältnis zu dem Kapitänen deutscher Kauffahrtei- 
schiffe in Betracht kommt. Darüber kann nach der 
reichsgesetzlichen Vorschrift im $ 33 des Konsulats- 
gesetzes (Perels-Sammlung S. 240) kein Zweifel 
sein. Demgemäß findet $ 360 Ziff. 10 des R.-St.- 
G,-B. (Perels- Sammlung S. 197 unten) auf eine 
Weigerung der bezeichneten Art uneingeschränkte 
Anwendung; denn mit der Ausführung der Auf- 
forderung verbundene »erhebliche eigene Gefahr« 
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stehe nicht im Wege. Daß der Hülfeleistende ge- 
gebenen Falls Schadenersatz erhält, ergibt sich 
1) aus den allgemeinen Grundsätzen über die 
Schadensverursachung, 2) aus einer entsprechenden 
Anwendung des $ 9 Abs. 2 Satz 2 der Stran- 
dungsverordnung (Perels, S. 197). Die Befehls- 
ausführung darf daher nicht von einer schriftlichen 
Haftbarkeitserklärung abhängig gemacht werden. 
Das wäre sinnwidrig. Soll z. B. Jemand, den bei 
einer Überschwemmung der Gendarm auffordert, 
einen Sandsack heranzuschleppen, sagen dürfen: 
erst eine schriftliche Erklärung darüber, daß Sie 
für den Schaden haften, der dadurch eintreten 
kann, daß ich mir durch das Schleppen einen 


Herzfehler zuziehe? Der Kapitän würde sich 
sowohl durch die formelle — wie durch die tat- 
sächliche — durch Nichtausfiibrung der Aufforde- 


rung geäußerte Verweigerung strafbar machen. 


* * 
Es 


Daß der Ausguck nachts auf Reisen 

zu besetzen ist, weiß jeder Seemann, weniger be- 
kannt wird aber sein, daß dieser Regel nicht immer 
entsprochen wird. Das hanseatische Oberlandes- 
gericht hat sich kürzlich wieder mit einem solchen 
Verstoß gegen die Vorschriften der Kaiserlichen 
Verordnung zu beschäftigen gehabt und nur aus 
diesem Grunde ein Mitverschulden des Schiffes an 
einer Kollision festgestellt. In der Begründung des 
Urteils heißt es hierüber; Seeamt und L. G. haben 
in der Nichtbesetzung des Ausgucks zurzeit der 
Kollision einen Verstoß gegen die Vorschriften der 
Kaiserlichen Verordnung und ein Verschulden er- 
blickt, denn nach der seemännischen Praxis gehört 
zum Halten eines gehörigen Ausgucks, daß bei 
Nacht auf belebtem Fahrwasser ein besonderer 
Ausgucksmann vorn auf der Back postiert wird, 
dessen ausschließliche Aufgabe darin besteht, seine 
Aufmerksamkeit auf das Fahrwasser voraus zu 
richten. Und vollends ist es nicht zu billigen, daß 
gerade an der in Betracht kommenden Stelle, beim 
Passieren der Reede von Altenbruch der Ausgucks- 
mann, wenn auch nur auf kurze Zeit zu 
einer anderen Schiffsarbeit abkomman- 
diert ist. 


* x 
» 


Patententziehung ohne Unfall. 

Hierzu schreibt der unter dem Pseudonym 
»Navalise den Lesern bekannte aktive Kapitän: 

Ich höre, man will uns den »Torfzettel« 
nehmen, falls wir nicht unter die Abstinenzler 
gehen. Wer sich diese Idee ausgedacht hat, leidet 
an Langerweile uder er gehört zu den Geläuterten 
der Heilsarmee. Daß wir unter die Kontrolle Jan 
Maats kämen, wenn Alkoholgenuß Unfähigkeit zur 
Ausübung des Schiffergewerbes beweisen kann, 
haben Sie ja schon oft und deutlich genug gesagt. 


si 
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Scheint aber nichts geniitzt zu haben. Ach, diese 
Weltverbesserer, die der liebe Gott im Zorn 


geschaffen haben muß, wollten sie ihre Weltmission 
doch gegenüber der Landbevölkerung zur Anwen- 
dung bringen (da gibts viel zu tun) und uns in 
Frieden lassen. -~ Ich stehe «durchaus auf dem 
Standpunkt, daß es nach wirtschaftlicher und gesell- 
schaftlicher Richtung hin im Interesse unseres 
Standes liegt, wenn unfähige nnd unpassende Leute 
aus ihm herausfliegen. — Was will man durch eine 
Abänderung des $ 26 des Gesetzes über die Unter- 
suchang von Seeunfällen erreichen? Doch wohl 
für Trunksüchtige, körperlich und geistig Unfihige 
etc. die Gelegenheit geben, auch ohne daß ein 
Unfall vorgekommen ist, ihre Gewerbebefugnis als 
Schiffer, Steuermann oder Maschinist entziehen zu 
können. Die nächste Frage ist nun: liegt für die 
Befürwortung einer derartigen Maßnahme ein Be- 
dürfnis vor? Hat sich wiederholt herausgestellt, 
daß die Sicherheit auf deutschen Schiffen durch 
Elemente, wie die gekennzeichneten, gefährdet 
worden ist? Erst wenn diese Fragen bejaht worden 
sind, sollte der Anregung ernstlich nähergetreten 
werden. Daß sie sich schwer beantworten lassen, 
ist mir bekannt, denn nur Defekte, die einen Un- 
fall verursacht haben, unterstehen seeamtlicher 
Rechtssprechung, kommen überhaupt zur öffent- 
lichen Kenntnis. Die übrigen werden nicht 
registriert. Ja die »übrigen«e, wer weiß etwas zu- 
sammenhängendes über sie. Klatsch und Tratsch 
scheinen hier die bewegenden Kräfte zu sein. 
Entschuldigen Sie diese Schärfe, aber es herrscht 
unter uns Empörung über die Idee, unseren 
Lebenswandel öffentlich kontrolliert und kritisiert 
zu sehen. Jedem Narren würde damit das Recht 
zugestanden, den Kadi über Tun und Lassen 





deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere auf dem 
Laufenden zu halten. Den niedrigsten Instinkten 
im Menschen, der Rachsucht und Niedertracht, wird 
damit der fruchtbarste Boden bereitet. Und warum ? 
Nichts, absolut nichts ist geschehen, was solche 
Schritte rechtfertigen könnte. Ganz von .selbst 
werden die minderwertigen Elemente ausgemerzt. 
In erster Linie durch den Wettbewerb, durch den 
»Kampf ums Daseine. Diese Auslese geschieht in 
der deutschen Handelsmarine gründlicher als 
anderswo, weil eben bei uns die großen Linien- 
reedereien einen höheren Prozentsatz von der 
Gesamtflotte darstellen als in irgend einem anderen 
Lande. Nehme ich mal wahllos irgend ein Bei- 
spiel. Bei einer großen Passagierreederei sei ein 
Kapitän entlassen worden, weil er eins der Ver- 
geben begangen hat, deretwegen man — wenn es 
nach dem Wunsche unserer Weltverbesserer ginge 
— sein Patent los werden könnte. Mit seiner Ent- 
lassung ist ihm die Karriére auf deutschen Post- 
und Passagierschiffen überhaupt abgeschnitten, in 
Hamburg wie in Bremen. Bei größeren Fracht- 
dampferreedereien hat er nur Chancen, wenn dort 
zufällig die Nachfrage größer als das Angebot ist. 
Für Segelschiffe kommt er aus bekannten Gründen 
meistens überhaupt nicht in Frage. Bleibt nur 
noch die Trampfahrt, bei der die Anstellung eines 
Kapitiins auch nicht selten abhängig von seinen 
Vermögensverhältnissen ist. — Also, laßt von Eurem 
Vorhaben ab! Dagegen unterstütze ich den Antrag 
des Nautischen Vereins in Hamburg, wonach die 
Patententziehung erfolgen kann, wenn ein deutscher 
Schiffer etc. bei einem Unfalle, ohne daß er von ihm 
verursacht worden ist, den Mangel der Eigenschaften 
gezeigt hat, die zur Ausübung seines Berufes er- 


| forderlich sind. 


Aus den Entscheidungen der englischen Gerichte im Jahre 1905. 


Il. Seeversicherung. 


Wie im Jahre 1904, so waren auch im Berichts- 
jahre nicht viel Seeversicherungsprozesse; es sind 
aber einige beachtenswerte darunter. Einer davon 
kam bis zum House of Lords; er war gegen die 
Thames & Mersey Mar. Vers.-Ges. gerichtet und 
aus einer Versicherung entsprungen, die vor fünf 
Jahren zurzeit des Boxeraufstandes abgeschlossen 
worden war. Der Tatbestand war ganz außer- 
zewöhnlich verwickelt, hier wird es aber genügen, 
die Tatsachen anzuführen, auf denen das endgültige 
Urteil fußte. Die deutsche Regierung hatte zur 
Verproviantierung ihrer Truppen in Nordchina 
große Verträge über Lieferung von Schlachtvieh 
abgeschlossen. Aus diesen großen Verträgen waren 
eine ganze Reihe von kleineren Verträgen ent- 
standen, darunter einer, wonach eine Firma einen 


Posten Schlachtvieh zu liefern hatte, den sie mit 
dem Dampfer »Den of Airlies verschiffte und 
gegen »das Risiko des Sterbens« bei der oben- 
genannten Versicherungsgesellschaft versicherte. 
Das Schiff ging nach Taku in See, es erhielt aber 
unterwegs die Nachricht, daß Taku von Eis blockiert 
sei, und es lief deshalb in Weiheiwei binnen. Die 
Deutschen nahmen aber das Schlachtvieh in Wei- 
heiwei nicht ab und der Dampfer mußte nach 
Tschifu, Wusung und Shanghai gehen. Auf diesen 
Fahrten hatte das Schlachtvieh gelitten, einige Tiere 
waren schon vor der Ankunft in Shanghai verendet, 
andere wurden dort an Land gegeben und der Rest 
wurde auf See hinausgebracht, dort getötet und 
über Bord geworfen. Die nun an die Versicherung 
gestellte Forderung wurde mit verschiedenen Gründen 
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bestritten, der wichtigste davon war schließlich der, 
daß das Schiff von seiner Reise abgewichen sei. 
Bei der Gerichtsverhandlung waren die Beisitzer 
über die meisten der ihnen vorgelegten Fragen 
verschiedener Ansicht gewesen, und der Richter 
hatte zu entscheiden, so gut er konnte. Er ent- 
schied unter anderem, es habe eine »Abweichung 
von Reisewege« stattgefunden, denn der Aufenthalt 
in Weibeiwei, so wie die fulgenden Fahrten hätten 
nicht den Zweck gehabt, die Reise zu beenden, 
sondern nur den Klägern Gelegenheit zu geben, 
sich irgendwie aus den Schwierigkeiten, in die sie 
geraten waren, herauszubelfen. Der Appellations- 
gerichtshof war nicht derselben Ansicht und ver- 
wies die Sache in Anbetracht der verschiedenen 
ungelösten Fragen, darunter die Abweichungsfrage, 
zu einer neuen Verhandlung. Die klagende Firma 
legte nun beim House of Lords Berufung ein und 
klugerweise einigten sich die Parteien dahin, den 
Lords die Entscheidung aller Fragen des Tatbestandes 
zu überlassen. Die meisten der Gerichtsherren 
waren der Ansicht, daß nicht nur eine Abweichung 
vom Reisewege, sondern sogar eine Aufgabe der 
Reise in Weiheiwei stattgefunden habe. So weit 
zu gehen war aber gar nicht nötig, die einstimmige 
Ansicht, daß eine Abweichung vom Reisewege 
(deviation) stattgefunden habe, genügte, das erste 
Urteil wieder herzustellen. 

Die Entscheidung ist wichtig, denn sie besagt: 
Selbst wenn ein Kapitän seine Reise nicht in der 
gewöhnlichen Weise zurücklegen kann, und wenn 
er auch unter Berücksichtigung der verschiedenen 
Interessenten einsichtsvoll handelt, so wird ein Auf- 
enthalt unterwegs doch zur Abweichung vom Reise- 
wege (deviation), wenn der Aufenthalt nicht mit 
der Navigierung des Schiffes oder mit der Sicher- 
heit der Ladung zusammenhängt. 

Im Court of Appeal wurden drei bemerkens- 
werte Prozesse verhandelt. Der Prozeß der Boston 
Fruit Comp. gegen die British and Foreign Mar. 
Ins. Comp., der, wie sich unsere Leser aus dem 
vorjährigen Berichte erinnern mögen, zuerst vor 
amerikanischen Gerichten gewesen war, wurde hier 
zu Ende gebracht. Es handelte sich dabei um das 
Folgende: Zwei Schiffe, »Barnstable« und »Fortuna« 
waren in Kollision gewesen. Die Reederei der »For- 
tunas klagte gegen die Reederei der »Barnstable« 
und gegen die Boston Fruit Comp. als Charterer 
auf Schadenersatz. Es war zugegeben, daß »Barn- 
stable« das schuldige Schiff sei und das Gericht 
habe nun zu entscheiden, ob die Reeder oder die 
Charterer für den angerichteten Schaden aufzu- 
kommen bätten. Schließlich war der oberste ameri- 
kanische Gerichtshof Supreme Court im Gegensatz 
zu den beiden Vorinstanzen. Distriet Court und 
Cireuit Court of Appeal, zu dem Schluß gekommen, 
daß die Charterer den Schaden zu tragen hätten. 





Diese, die Boston Fruit Comp., ersuchten nun ihrer- 
seits bei der Kings Bench Division in England von 
den Versicherern Entschädigung zu erhalten. Die 
»Barnstablee war auf eine Polize versichert, die 
die Kollisionsklausel enthielt, und die Versicherung 
war seinerzeit von den Eigentümern des Schiffes 
genommen. Nun wurde aber behauptet, sie hätten 
die Versicherung für die Charterer genommen, denn 
nach der Charterpartie wären die Eigentümer ver- 
pflichtet, die Versicherung zu bezahlen. Das Urteil 
lautete aber zu Gunsten der Versicherer mit der 
Begründung: die Kläger hätten nicht nachgewiesen, 
daß die Versicherung zu ihren Gunsten genommen 
sei. Zugleich wurde ausgesprochen, ehe ein Ver- 
sicherer gezwungen werden könne, die Forderung 
eines Klägers, dessen Name nicht im Versicherungs- 
vertrage angeführt ist, zu bezahlen, müsse nach- 
gewiesen werden, dal derjenige, der die Versiche- 
rung nahm, sie tatsächlich zu gunsten des Klägers 
genommen hat. Dieser Ausspruch wurde vom Court 
of Appeal zwar nicht gut geheißen, das Urteil selbst 
wurde aber bestätigt, weil sowohl die Charterpartie 
wie gewisse Aussagen vor den amerikanischen Ge- 
richten schließen ließen, daß die Reeder, als sie die 
Versicherung nahmen, sich selbst, nicht aber die 
Charterer hätten decken wollen. 

Der nächste Fall bezog sich auf einen kon- 
struierbaren Totalverlust, auf den die Reederei eines 
Schleppdampfers klagte. Es handelte sich haupt- 
sächlicb um Reparaturkosten und das Urteil der 
Vorinstanz, die gegen die Klägerin entschieden hatte, 
wurde aufrecht erhalten. In diesem Falle wurde 
aber wieder eine für die Geschäftspraxis wesent- 
liche Frage entschieden, nämlich: Wenn Versicherer 
auf Grund einer Seeversicherung bezahlen sollen, 
so können sie von den Klägern mit den Schiffs- 
papieren eine beschworene Erklärung dazu verlangen. 
Im vorliegenden Falle war die Versicherung zwar 
bauptsächlich Seeversicherung, zum Teil aber auch 
Land-Transport- Versicherung und der Kläger ver- 
suchte eine beschworene Erklärung zu den Schiffs- 
papieren zu umgehen. Der Vorderrichter war auch 
der Ansicht, daß eine solche nur bei Seeversiche- 
rung erforderlich sei und weigerte sich den Befehl, 
eine beschworene Erklärung einzuliefern, zu erlassen. 
Der Court of Appeal stieß diese Entscheidung jedoch 
um und forderte die beschworene Erklärung (affidavit), 
weil sich dieser Gebrauch auf alle Fälle bezöge bei 
denen die Polize in der Hauptsache eine See- 
versicherungspolize sei, 

In der Kings Bench Division war der folgende 
Fall der hervorragendste, weil dabei ein schwieriger 
Punkt des Versicherungsrechts mühsam heraus zu 
arbeiten und eine Reihe von verwiekelten Rechnungs- 
und Rechtsfragen zu lösen war. Der Korrespondenz- 
reeder des »Prince Louis«, eines Schiffes, das einer 
Parten-Reederei gehörte, hatte dem Schiffe jabrelang 
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gewöhnlichen Betriebsausgaben ge- 
macht, und da der Betrag ziemlich groß geworden 
war, batte der Korrespondenzreeder »Betriebs- 
ausgaben (disbursements) nur gegen Total- und 
konstruierbaren Totalverlust« versichert. Nun trat 
ein konstruierbarer Totalverlust ein, aber die Ver- 
sicherer weigerten sich zu bezahlen, weil der 
Korrespondenzreeder, d.h. der Kläger, kein ver- 
sicherbares Interesse am Schiffe und keinen Ver- 
lust gehabt habe. Zugegeben wurde, daß der 
Kläger ein versicherbares Interesse insofern habe, 
als er ein Pfandrecht an der Fracht habe, da nun 
aber, so wurde behauptet, die Fracht ausbezahlt 
worden sei, so habe der Kläger kein weiteres 
Interesse. Dieser behauptete, er habe ein versicher- 
bares Interesse für den ganzen Betrag der Betriebs- 
ausgaben, da er für einen Teil davon Pfandrecht 
am Schiffe habe und die Aussichten das Übrige 
wiedererstattet zu bekommen von der Sicberbeit 
oder vom Verluste des Schiffes abhingen. Der 
Richter befand, daß der Kläger ein versicherbares 
Interesse habe, in bezug auf Betriebsgelder für die 
eewöhnlichen Schiffsbedürfnisse, für die er ein 
Pfandrecht am Schiffe habe; sein versicherbares 
Interesse ginge aber nicht weiter als das Pfandrecht. 


Diese Entscheidung ist in Übereinstimmung 
mit dem Grundsatze, wonach die Möglichkeit eines 
Verlustes allein noch kein versicherbares Interesse 
zibt. Um zu der obigen Entscheidung zu kommen, 
war es notwendig gewesen, die Schiffsabrechnungen 
durchzugehen, dabei fiel unter die Bezeichnung 
‚Schiffsbedürfnisse«, wofür allein Ersatz beansprucht 
werden konnte, so wenig, daß schließlich entschieden 
wurde, der Korrespondenzreeder habe überhaupt 
nichts verloren, wofür er Ersatz von der Ver- 
sicherung beanspruchen könne. 

Am meisten Interesse unter den Seeversiche- 
rungsprozessen erregte die Klage der EmpreB Assu- 
rance Corporation gegen die Firma Bowring & Co. 
Die Verbandlungen zogen sich monatelang hin, und 

der sehr lange Urteilsspruch ist darum so wichtig, 
weil er den Satz festlegt: Es ist die Pflicht eines 
Versicherungsmaklers eine unschuldigerweise falsch 
gemachte Angabe richtig zu stellen, sobald er selbst 
oder derjenige, für dessen Handlungen er verant- 
wortlich ist, gewahr wird, daß eine falsche Angabe 
gemacht worden ist. In einem andern Falle wurde 
über die Bedeutung des Satzes im Frachtvertrage: 
‚das Schiff darf nicht ostwärts von Singapore 
sehen«e entschieden. Entgegen diesem Vorbehalt 
hatte es sich nämlich auf einer Reise nach Kiautschou 
hefunden, es war aber schon an der Küste von Tunis 
rerloren gegangen. Die Versicherer machten nun 
soltend, weil sich das Schiff auf einer Reise nach 
Xiautschou, also nach einem Hafen östlich von 
iingapore befunden habe, hätte es die obige Be- 
lingung, nicht östlich von Singapore zu gehen, 
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gebrochen. Das Gericht entschied aber, es habe 
höchstens die Absicht bestanden östlich von Singa- 
pore zu gehen, aber die Absicht den Vertrag zu 
brechen, sei noch kein wirklicher Vertragsbruch, 
die Versicherungsgesellschaft müsse daher zahlen. 
Das Urteil unterscheidet sich wesentlich von einem 
andern, in dem der Satz »nicht nach einem Hafen 
in den Belten zu segeln« als gebrochen erachtet 
worden ist, weil das Schiff nach dem Belt in See 
gegangen war. Damit hätte es eine Reise ange- 
treten, die nach dem Versicherungsvertrage ausge- 
schlossen sein sollte: im obigen Falle sei dem 
Schiffe aber nur verboten gewesen, Gewässer im 
Osten von Singapore zu befahren. 

Über die Verpflichtungen der Mitglieder einer 
Versicherungsgesellschaft auf Gegenseitigkeit wurde 
ein bemerkenswerter Spruch gefällt. Eine Ver- 
sicherungsgesellschaft klagte gegen die Reederei 
eines Dampfers auf Zahlung von Mitgliedsbeiträgen. 
Die beklagte Reederei war auf ihr eigenes Ver- 
langen ordnungsmäßig in das Mitgliederverzeichnis 
der klagenden Versicherungsgesellschaft aufge- 
nommen worden, Nach den Statuten dieser Ge- 
sellschaft galt ein bei ihr versichertes, aber mit 
Hypotheken belastetes Schiff nur insoweit versichert, 
als keine Hypotheken darauf rubten, die Anteile, 
auf denen Hypotheken ruhten, galten erst dann als 
versichert, wenn die Hypothekengliiubiger sich be- 
reit erklärt hatten, für etwa erforderliche Ein- 
zahlungen einzutreten. Nun war das fragliche 
Schiff hypothekarisch verpfändet und die beklagte 
Reederei versuchte aus dieser Tatsache abzuleiten, 
daß sie nicht Mitglied der Versicherungsgesellschaft 
und folglich auch nicht verpflichtet sei, Einzahlungen 
zu machen. Der Richter entschied aber, wenn 
‚Jemand Mitglied einer Versicherungsgesellschaft 
werden will und wenn sein Antrag angenommen 
wird, so ist er damit ein Mitglied und zu Ein- 
zahlungen verpflichtet geworden, ganz unabhängig 
davon, ob in seinem besonderen Falle Tatsachen 
vorhanden sind, die die von ihm gewollte Versiche- 
rung nicht zu Stande kommen lassen. Ziemlich 
verwickelt war der folgende Fall: F. & Co. hatten 
von W. & S. übernommen, sino Ladung Wolle von 
London über Goole nach Bradford zu bringen und 
hatten die Ladung bei einer Versicherungsgesell- 
schaft »bis nach Goole und von dort mit irgend 
einem Beförderungsmittel nach irgend einem Platze 
im Innern« versichert. Unterwegs wurde die Wolle 
durch Regen beschädigt. F. & Co. bezahlten den 
Schaden an W. & S. und klagten nun gegen die 
‚Versicherung. Diese weigerte sich zu zahlen, weil 
die Versicherung nur die Haftpflicht von F. & Co. 
gegenüber W. & S. decke, solche Haftpflicht aber 
nicht vorhanden sei. Das Gericht entschied, der 
Vertrag zwischen F. & Co, und W. & S. sei ein 
gewöhnlicher Frachtvertrag für Wollen zwischen 
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London und Bradford, wobei die Wolle bis Hull 
oder Goole über See und von da mit der Eisen- 
babn geschickt würde und wobei die Verfrachter 
die Wolle in derselben guten Beschaffenheit, in 
der sie sie in London empfangen hätten, in Brad- 
ford wieder abliefern müßten. Nach dem Vertrage 
hätte der Verfrachter die Versicherung zu bewirken 
gegen jeden Schaden während des Transportes. In 
dieser Versicherung sei auch die Forderung einbe- 
griffen, wieder entschädigt zu werden für Ent- 
schädigungszahlungen, die die Verfrachter als solche 
den Eigentümern nach dem Frachtvertrage hätten 
machen müssen. 

Eine Erklärung für diesen Prozeß liegt wahr- 
scheinlich darin, daß die beklagte Versicherungs- 
gesellschaft sich sträubte, als Verfrachter (carrier) 
angesehen zu werden; denn wenn es sich um ein 
Risiko für Beschädigung von Gütern bei einer 
gewöhnlichen Polize gehandelt hätte, so würde die 
Versicherungsgesellschaft, sofern sie die Eigentümer 
hätte entschädigen müssen, sich an die Verfrachter 
(carriers) haben halten können. 


Im letzten Versicherungsprozesse des Jahres 
1905 handelte es sich um das Folgende: Der 
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Kläger hatte vom Beklagten 250 Ballen Hanf ce. i, f. 
gekauft; die Versicherung sollte 5 pZt. über den 
Nettobetrag der Faktura für die Verkäufer auf 
Rechnung der Käufer genommen werden. Die 
Versicherung wurde auch angenommen, aber für 
mehr als 5 pZt. über den Nettobetrag der Faktura, 
und die Polize wurde dem Kläger, d. bh. dem Käufer 
mit den übrigen Schiffspapieren übergeben. Die 
ganze Ware ging dann verloren, die Versicherer 
bezahlten die ganze versicherte Summe aus, und 
nun verlangte der Beklagte den Überschuß, weil 
der Käufer offenbar nur ein Anrecht auf den 
Fakturawert plus 5 pZt. habe. Das Schiedsgericht 
entschied zugunsten dieser Auslegung des Ver- 
käufers, das Gericht kam aber zum entgegengesetzten 
Urteil, weil, da die Polize an den Käufer begeben 
sei, der Verkäufer kein Interesses mehr an der 
versicherten Sache habe. 


Damit sind die bemerkenswerten Versicherungs- 
prozesse aufgeführt; solche, bei denen Rechtsfragen 
in Havarieangelegenheiten erörtert worden sind, sind 
im Gegensatz zu anderen Jahren im verflossenen 
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37. Vereinstag des Deutschen Nautischen Vereins 
(15. und 16. Februar). 


I. Tag. 


Invaliden-, Witwen- und Waisenversioherungskasse 
für Seeleute. Zu diesem Gegenstand nahm nach Erledigung 
der internen geschäftlichen Angelegenheiten Herr Direktor 
Schauseil das Wort. Er ging auf den geschichtlichen 
Werdegang der Bestrebungen um das Zustandekommen der 
Kasse bis zur Gegenwart ein, brachte den Beschluß des im 
Dezember abgehaltenen auferordentlichen Genossenschaftstages 
in Erinnerung und wies anf die Tatsache hin, daß die endgültige 
Erledigung dieses sozialpolitischen Werkes, dessen Satzung auch 
von den Vertretern der Versicherten gutgeheißen werde, dem 
Bundesrat vorbehalten sei. Der folgende vom Redner gestellte 
Antrag, dem Herr Geb. Rat Kaufmann warm das Wort 
redete, wurde einstimmig angenommen. Er, lautet:*) 

„Der Deutsche Nautische Verein spricht sich wieder- 
holt mit Entschiedenheit für das Zustandekommen der 
geplanten Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse 
der See-Berufsgenossenschaft ans und richtet zu diesem 
Zwecke an den Bundesrat das Ersuchen, dem eingereichten 
Entwurf von Satzungen dieser Kasseneinrichtung die 
Genehmigung baldmögliehst erteilen zu wollen.“ 


Gesetz, betr. die Untersuchung von Seennfallen. Der 
Referent, Herr C. Schroedter-Hamburg, ging nach einigen 
einleitenden Worten auf den auf dem Seeschiffer-Verbandstag 
gefallenen Ausspruch des Herrn Geh. Rat Werner ein, wonach 
die Fertigstellung eines Entwurfs zu einem neuen Gesetz, 
solle etwas dauerndes geschaffen werden, noch längere Zeit 
in Auspruch nehmen würde und unterstützte diese Auffassung. 
Daun beschäftigte sich der Referent mit den Beschlüssen des 
Nautischen Vereins zu Hamburg, begründete sie kurz und 
empfahl folgenden Antrag: 


*) Die angenommenen Anträge in Kursivschrift. 


„Der Nautische Verein zu Hamburg beantragt, der 
Deutsche Nautische Verein tolle nur zu solchen Paragraphen 
Stellung nehmen, die im ‚Jahre 1903 nicht zur Verhand- 
lung gekommen sind.“ 


Der Antrag fand nach kürzerer Besprechung die Za- 
stimmung des Vereinstages. 


In der nun folgenden Generaldebatte sprach Herr Geb. 
Rat Werner zu den Anträgen des Referenten (sie werden 
bei Besprechung der Spezialdiskussion zur Sprache gebracht) 
und gab in Bezug auf die Frage, wann die Karenzzeit beginne, 
um nach ihrem Ablauf von den Vergünstigungen des § 34 
Gebrauch machen zu konnen, eine allgemein befriedigende 
Erklärung ınsofern, als diese Karenzzeit in einem konkreten 
Falle mit dem Tage der Wirkung der Patententziebung au- 
gerechnet sei, ohne den Widerspruch des Herrn Reichskauzlers 
hervorgerufen zu haben. Damit sei wohl die Frage des 
Referenten beantwortet. Zu einer längeren Aussprache gab 
die Behauptung des Referenten Aulaß, daß deutschen Lotsen 
und ausländischen Kapitänen und Schiffsoffizieren das Recht, 
sich eines Beistandes vor dem Seeamt zu bedienen (§ 22), de- 
halb nicht eingeräumt werden könne, weil nach der gegen- 
wärtigen Rechtslage diese Vergünstiguog nur solchen Personen 
zugestanden werde, denen nach § 26 die Befugnis zur Aus- 
übung des Gewerbes entzogen werden dürfe. Gegen diese Auf- 
fassung sprach neben Hersn Rechtsanwalt Kümpel- Hamburg 
auch Heir Geh. Rat Werner, der zur Begründung seines Stand- 
punktes auf die Entstehungsgeschichte des $ 22 hinwies. Ihm 
gegenüber vertrat und begründete Herr Rat Dr. Schoen- 
Hamburg die Auffassung des Referenten. Das Gleiche geschah 
später durch Herrn Rechtsanwalt Dr. Eblers- Hamburg. 


Hierauf trat der Vereinstag in die Spezialdebatte der vom 
Referenten gestellten Anträge ein, nachdem vorber Herr 
Rechtsanwalt Kiimpel-Hamburg die Anträge seines Vereins 
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mit der Motivierung zurückgezogen hatte, daß die Begründung 
der Anträge der Regierung auf dem Seeschiffer-Verbandstage 
bekanntgeworden sei und ihm das bis zur Bekanntgabe des 
Entwurfs zu einem neuen Gesetze genüge. 
Der erste Antrag des Referenten lautet: 
$22 soll heißen: „Der Schiffer, Steuermann, Maschinist 
und Lotse des Schiffes, dessen Unfall den Gegenstand der 
Untersuchung bildet, sind als Zeugen nur auf Beschluß 
des Seeamts zu beeidigen.  Dieselben Anträge 
stellen, über welche das Seramt zu befinden hat, an die zur 
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Vernehmung erschienenen Personen unmittelbar Fragen 
richten, auch sich eines rechts- oder sachkundigen Bei- 
standes bedienen.“ 

Nachdem die Herren Rechtsanwalt Kü m pel und Ingenieur 
Koch- Hamburg daraaf hingewiesen hatten, daß im Jahre 
14 zu diesem Paragraphen ein Sonderzusatz angenommen 
sei und dieser jetzt dem vorstehenden Antrage zugefügt 
werden müsse, erklärt der Referent, unter Hinweis auf den 
vor Eintritt in die diesmalige Besprechung angenommenen 
Beschluß, die Berücksichtigung dieser Anregung für selbat- 
verständlich. . Der Zusatz lautet: „... und sind selbst eben- 
Beistiinde zur Einsicht der dem Seeamt bezw. 
Gherseeamt vorliegenden Akten befugt“ 
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Zu § 26 hatte der Referent folgenden Autrag unter Be- 
ricksichtigung der Beschlüsse aus 1003 gestellt: 

§ 26 soll heißen: »Es kann, wenn sich ergibt, daß ein 
deutscher Schiffer, Stenermann oder Maschinist den Unfall 
oder seine Folgen infolge des Mangels solcher Eigenschaften, 
welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, 
verschuldet hat oder wenn er bei einem Unfall, 
der von einem Seeamte untersucht wird, den 
Mangel solcher Eigenschaften, welche zur 
Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, 
gezeigt bat, durch den Spruch {§ 25) zugleich die Be- 
fugnis seines Gewerbes ($ 31 der Gewerbeordnung vom 
21. Juni 1869) entzogen werden.« 


Herr Rechtsanwalt Dr. Edzard-Bremen wandte sich 
gegen diesen Antrag, denn er befürchtet von seiner Ver- 
wirklichung eine nicht wünschenswerte Anderung der Struktur 
des ganzen Gesetzes. Herr Koch-Hamburg ist gleichfalls 
Gegner des Antrages, weil er glaubt, dal durch seine An- 
nalıme die Seeämter dazu geführt würden auf Nebenumstände 
bei der Untersuchung eines Unfalls ihr Augenmerk zu lenken. 
Der Referent weist erneut auf die bereits erfolgte Be- 
grünlung seines Antrages hin und bringt in Erinnerung, daß 
daroach die Patententziehung nur eintreten solle, wenn sich 
die Verfehlungen bei dem zur Untersuchung stehenden Unfalle 
herausgestellt haben. Im Gegensatz zu den Gegnern des Au- 
trages, zu denen auch durch kurze Begründung seiner Auf- 
fassung Herr Navigationslehrer Hahn-Leer zahlt, stehen die 
Herren Geh. Rat Werner und Rat Dr. Schoen, Gestützt 
auf ihre vielseitigen Erfahrungen empfehlen sie die Annahme 
des Antrages. Der Referent zug, da er das Schicksal dieser 
nach seiner Auffassung sehr wichtigen Anregung nicht von 
einer möglicherweise gegen sie gerichteten Zufallsmehrheit 
abhängig machen wolle, seinen Antrag mit der Bedingung zu- 
tick, daß das Material der Reichsregierang zur Kenntnis ge- 
bracht werde, Ebenfalls als erledigt durch die Besprechung 
ist der Antrag des Referenten za betrachten: es möge der 
Begriff »deutscher« Schiffer ete. im Sinne des $ 26 des 
Gesetzes ausgelegt werden. Mit dem Antragsteller steht der 
Verein auf dem Standpunkt, daß zu dieser Kategorie jeder 
gehören müsse, dem von einer deutschen Behörde ein ent- 
sprechender Befähigungsuachweis ausgestellt worden sei. 


Zu § 29 lag folgender Sonderantrag des Referenten vor: 


„Der Nautische Verein zu Hamburg hält es für er- 
wünscht, daß bei der Aufstellung der Liste zum Amt der 
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Beisitzer für das Obherseeamt den Wünschen der zu- 
ständigen Berufsvertretungen ($ 8) derselbe Einfluß ein- 
geräumt werde, wie er diesen Körperschaften laut § & 
des Gesetzes bei der Aufstellung der Liste zum Amt von 
Beisttzern für die Seeämter zuteil wird.” 

In der Begründung dieses Antrages wies der Referent 
darauf hin, daß sein Verein absichtlich von einer näheren 
Feststellung, durch wen den Berufsvertretungen der gewünschte 
Einfluß eingeräumt werde, abgesehen babe, um hier nicht eine 
Aussprache über verfassungsrechtliche Fragen herbeizuführen. 
Der Antrag sei von dem Gedanken getragen, es möchte auch 
bei der Auswahl der Beisitzer zum Oberseeamt mehr Rück- 
sicht auf solche Personen genommen werden, die mit der 
modernen Schiffahrt in Fühlung und Verbiodung stehen. Der 
Antrag wurde olıne weitere Debatte einstimmig angenommen. 


Der Hafen von Port-Said, seine Erweiterung. 
Sprengung des Dampfers „Chatham“ im Suezkanal. Vor- 
trag mit Lichtbildern des Herr Baurat G. de Thierry, 
Professor an der Kgl. Technischer Hochschule in Charlotten- 
burg. Durch seine plastischen Ausführungen, die in wirkungs- 
voller Weise von ausgezeichneten Lichtbildern unterstützt 
wurden, entrollte der Vortragende vor den Zuhörern ein 
fesselndes Bild über den Gegenstand seines Vortragsthemas. 
Mit ganz besonderer Aufmerksamkeit wurden die Schilderungen 
über die den Lesern durch wiederholte Bemerkungen bekannt 
gewordene »Chatham«-Affaire verfolgt. Lauter Beifall dankte 
dem Vortragenden, 


Vortrag über die Tätigkeit der deutschen Seewarte 
im Jahre 1905. Referent: Herr Kontreadmiral a. D. Herz, 
Direktor der Deutschen Seewarte, Hamburg. In ausführlicher 
Weise behandelte der Referent das sich gestellte Thema und 
erotete gleichfalls Beifallskundgebungen. (Wir kommen 
gegebenenfalls später auf seine Ausführungen zurück.) 


Verbreiterung des Kaiser Wilhelm-Kanals. Der 
Referent, Herr Direktor Böger- Hamburg, nimmt die aus 
Anlaß der neuen Flottenvorlage in Aussicht genommene 
und nicht nur für. die Kriegsmarine notwendig gewordene 
Verbreiterung des Kanals zum Ausgangspunkt seiner 
Ausführungen und stellt fest, daß von der Kanalverbreiterung 
folgende Vorteile für die Handelsmarine zu erwarten seien: 
li Verbesserung der Durchfahrts- Möglichkeit und dadurch 
Heranziehung weiteren Verkehrs; 2) Nutzbarmachung des 
Kanals für unsere größten Handelsschiffe; 3) Verminderung 
der Kollisionsgefahr. Dann weist der Referent unter Ver- 
wendung statistischen Materials nach, daß die Benutzung 
des Kanals durch die Nord-Ostsee-Schiffahrt outgegen der vor 
der Kanaleröffnung vorherrschend gewesenen Auffassung Platz 
gegriffen habe. Eine Beteiligung von etwa 70 pZt. war erwartet, 
sie ist aber nicht mehr als ein Drittel groß. Dieses Mißverhältnis 
mag zum Teil an der Nichteinfübrung des von vielen Seiten 
seit Jahren angeregten Staffeltarıfes liegen, zum wesentlich 
größeren Teil aber liegt es daran, daß die Reeder mehr Zeit 
und damit Kosten auf die Kanalpassage verwandt sehen, als 
was diese gegenüber der Umfahrt um Skagen iv Anspruch 
nehmen dürfte. Der Referent gibt dann ziffernmäßig Auf- 
schluß über die Dauer der durchsehbnittlichen Durchfahrtszeit 
der Schiffe und Schleppzüge für eine Reihe von Jahren, be- 
spricht in diesem Zusammenhang die Chancen verschiedener 
Schiffsgrößen, geht auf den Ausbau der Weichen ein und 
kommt schließlich zu dem Ergebnis, daß aus einer Vorbreite- 
rung des Kanals eine erhebliche Verbesserung der Durchfahrts- 
bedingungen für die jetzt den Kanal befahrenden Schiffe berbei- 
geführt, eine Heranziebung des heute der Kanaldurchfahrt noch 
fernstehenden Verkehrs ermöglicht, und den größten Schiffen 
der Haudelsmarine die Durchfahrt eröffnet würde. Als weiteres 
und nicht unwichtiges Moment für die Notwendigkeit einer 
Verbreiterung des Kanals führt der Referent die Verminde- 
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rung der Kollisionsgefahr an und zeigt an dem Fall »John 
Brinkmanne wie nahe die Möglichkert liegt, daß bei der heutigen 
Abmessung des Kanals durch einen einzigen Unfall die Passage 
völlig gesperrt werden kann. Eine besondere Erachwerung der 
Passage und damit eine wesentliche Veranlassung zu Kollisionen, 
Anrennen der Böschungeun des Kanals etc. geben auch noch die 
Kurven, derer ın der Gegend der Grünthaler- und besonders 
der Levensauer Hochbriicke mehrere sehr unangenehme sind. 
Hier würde eine Verhreiterung des Kanals von besonderem 
Werte sein. Die zum Schluß vom Referenten vorgeschlagene 
Resolution fand ohne Debatte einstimmige Annahme. Sie lautet: 


„Der Deutsche Nautische Verein hält die auf Ver- 
anlassung der Marine- Behörden geplante Vergrößerung der 
Schleusen des Kaiser Wilhelm - Kanals und die daraus 
zwingend folgende Verbreiterung des ganzen Kanals auch 
im Interesse der Handelsmarine für erstrebenswert und 
notwendig, da durch solche Verbreiterung die Sicherheit 
und Promptheit der Durchfahrt gewinnen werden, und 
Ferner der Kanal auch in die Lage versetzt wird, die 
heutigen Schiffsgrößen aufnehmen zu können.“ 


Vortrag über die dentsohe Seemannsmission in Groß- 
britannien. Herr Pastor Harms-Sunderland, der diese Auf- 
gabe übernommen hatte, wußte durch anspruchslose Schilderung 
der von ibm in langen Jabren erworbenen Erfahrungen als 
Seemannspastor die Aufmerksamkeit der Zuhörer für sich zu 
gewinnen. Der am Schluß ausgesprochene Wunsch nach 
Unterstützung der deutschen Seemannsmission durch Reichs- 
mittel fand allgemeine Unterstätzung. 


II. Tag. 


Binen Vortrag fiber Unterwasser -Schallsignale hielt 
unterstützt durch Lichtbilder, Herr Oberingenieur Gümbel- 
Bremen. Nachdem er sich in ausführlicher Weise mit der 
geschichtlichen Entwickelung der Erfindung und im Anschluß 
daran mit der technischen Einrichtung der Apparate beschäftigt 
batte, gab er mehrere Ergebnisse neuerer Zeit kurz bekannt, 
aus denen hervorging, daß in der Nutzbarmachung dieses be- 
deutsamen navigatorischen Hilfsmittels für seinen Zweck weitere, 
wichtige Fortschritte erzielt worden seien. 


Markung der Tieflotleinen. Der Referent Herr Prof. 
Dr. Dursthoff-Oldenburg beschäftigte sich mit den Vor- 
schlägen zu diesem Gegenstand, wie sie in den verschiedenen 
Rundschreiben bekannt geworden waren, ging anf den Stand- 
punkt der See-Berufsgenossenschaft ein, wie er auf dem Ver- 
bandstag Deutscher Seeschiffer- Vereine zum Ausdrucke ge- 
kommen war und schlag folgende Resolution vor: 


„Der Deutsche Nautische Verein erklärt eine einheit- 
liche Markierung der Tieflotleinen auf deutschen Handels- 
schiffen fiir dringend notwendig und sehr erwünscht, über- 
läßt jedoch die weitere Verfolgung der Angelegenheit sowie 
die Entscheidung über die Art der Markierung der See- 
Berufsgenossenschaft.“ 


Der Antrag fand nach kurzer Debatte 


Annahme. 

Begrenzung des Bogriffs „Seeschiff‘, Der Referent, 
Herr Rechtsanwalt Dr. Ehlers-Hamburg kommt nach 
erschöpfenden Darleguogen zu folgendem Ergebnis: 

1) Flaggenrecht und Registerpflicht ist auf alle zur Schiff- 
fabrt auf See im Siene der gesetzlichen Definition benutzten 
Fahrzeuge über 50 kbm Bruttoraumgehalt zu erstrecken. 
2) In allen Gesetzen seerechtlichen Inhalts sind unter »See- 
bezw. Kauffahrteischiffen«e bezw, »zur Seefahrt verwendeten« 
oder »bestimmten Schiffen« alle Schiffe zu verstehen, die das 
Recht zur Führung der Handelsflagge haben. 3) Dar Begriff 
»Seefahrt« im Sinne des § 25 des Flaggengesetzes und der 
Bekanntmachung vom 10. November 1899 ist so, wie im § 3 
Absatz 2 des Seeunfallversicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 
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geschehen, generell zu erweitern. 4) Es ist Fürsırge dafür zu 
treffen, daß Binnenschiffe a) sich des Gebrauches der deutschen 
Handelsflagge enthalten, b) zur Fahrt auf der See in deu 
Grenzen der Nr. 3 überhaupt nicht zugelassen werden. 5) Die 
Erteilung des Flaggenrechtes ist von dem Nachweis der See- 
tüchtigkeit des Fahrzeuges abhängig zu machen. 6) Die ver- 
kehrspolizeilichen Gesetze, nämlich insbesondere die Kaiserliche 
Verordonng vom 2, Mai 1897, die Strandungsorduung und das 
Seeunfallgesetz gelangen über die vorstehend gezogenen Grenzen 
des Begriffs »Seeschiffe hinaus auf alle Fahrzeuge zur An- 
wendung, die sich auf Seeschiffahrtswegen bewegen. 


Um den Verein vor seiner Stellungnahme Gelegenheit zur 
Prüfung dieser Thesen zu geben, beschränkte sich der Referent 
zunächst auf folgenden Artrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein erachtet es für wünschens- 
wert, daß der Begriff »Seeschiffe für alle seerechtlichen Be- 
stimmungen und seerechtlichen Institutionen einheitlich gefaßt 
ond von dem Begriff «Binnenschiff« scharf gesondert wird.« 


Io der nun folgenden Diskussion spricht zunächst Herr 
Amtsrichter Dr. Meyer-Lübeck, der den Wert der gegebenen 
Anregungen anerkennt, aber ohne eingehenderes Studium der 
Materie eine Annahme der Resolution nicht empfehlen kann. 
Herr Direktor Schauseil geht auf die Vorschläge des Rofe- 
renten vom Standpunkt der See-Berufsgenossenschaft ein, stellt 
den Begriff »Seefahrzeuge nach dem See-Unfallversicherungs- 
gesetz fest und kommt dabei auf die Unfallverhütungs - Vor- 
schriften der See-Berufsgenossenschaft zu sprechen, wobei er 
lebhaft über solche Fahrzeuge Beschwerde führt. die obgleich 
sie auch die See befahren, nicht nach $ 3 des Gesetzes den 
Unfallverhütungs- Vorschriften unterliegen. Um zu verhüten, 
daß seeuntüchtige Schiffe in See gehen, hat die Elbeschiffahrts- 
Berufsgenossenschaft in ihren Unfallverhütungs - Vorschriften 
folgenden Paragraphen aufgenommen : » Wird von einem Betriebs- 
unternehmer das Gebiet der Binnenschiffahrt nach See zu ver- 
lassen, so ist derselbe verpflichtet, die Unfallverhütungs - Vor- 
schriften der See - Berufsgenossenschaft zu beachten«. Leider 
haben wir, so führt der Redner wörtlich aus, ein gleiches Ent- 
gegenkommen bei den übrigen Binnenschiffahrts-Berufsgenossen- 
schaften noch nicht gefunden und hat insbesondere die Ost- 
deutsche Binnenschiffabrts - Berufsgenossenschaft sich unseren 
diesbezüglichen Bestrebungen gegenüber schroff ablehnend ver- 
belten. Selbstverständlich werden wir uns hierdurch in keiner 
Weise beirren lassen, die Regelung der strittigen Frage in dem 
von uns gewünschten Sinne immer von neuen beim Reichs- 
Versicherungsamt anzuregen. Radikale Abhilfe würde mit 
einem Schlage geschaffen, wenn die Vorschläge von Dr. Ehlers 
Gesetzeskraft erlangen würden, und ich stehe infolgedessen 
diesen Vorschlägen im Prinzip keineswegs unsympathisch gegea- 
über. Ob dieselben in Einzelheiten nicht zu weit gehen, ob 
insbesondere die Forderung aufrecht erhalten werden kann, 
daß jedes Schiff, das einmal die Nase in See steckt, hierdurch 
nach jeder Richtung hin den Charakter eines Seefahrzeuges 
erhalten soll, darüber zu befinden wird Aufgabe der weiteren 
Prüfung sein. Unbedingt berechtigt ist jedenfalls die Forde- 
rung, daß bezüglich jedes in See gehenden Fahrzeuges der 
Nachweis seiner Seetüchtigkeit erbracht wird, und zwar schon 
allein aus dem Grande, um unsere kleine Reederei, die wahr- 
lich nicht auf Rosen gebettet ist, und unter der Konkurrenz 
des Auslandes schon genug zu leiden hat, vor unlauterem 
Wettbewerb durch untaugliche oder ungenügend ausgerüstete 
Binnenschiffe zu bewahren. 

Vom schiffbautechnischen Standpuokt schildert Herr 
Meyer- Papenburg die außerordentlichen Schwierigkeiten, eine 
Norm für den Begriff »Seeschiff« zu finden, deshalb rät er zu 
großer Vorsicht. Unter Berücksichtigung der in der Diskussion 
geäußerten Bedenken, ersucht der Referent seine Anregungen 
zu prüfen, eine Abstimmung über sie zu vertagen und des 
Material dem Vorstande zur weiteren Verfolgung zu überweisen. 
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Besprechung über die Lage der Segelsohiffahrt. Der 
Referent Herr Konsul H. A. Thyen-Brake beruft sich auf 
eine Denkschrift des Braker Handelsvereins, die für die Segel- 
schiffahrt eine Subvention des Reiches fordert. Dabei weist 
der Redner auf den unverkennbaren Rückgang der Segelschiff- 
fahrt hin, und betont, daß insbesondere das Reich wegen der 
Bemannang der Kriegsmarine ein starkes Interesse an der 
Erhaltung der Seglerflotte habe. Die Unterstützung, die für 
sie gefordert werde, köune nur dariu bestehen. dal es den 
Segelschiffen für Leistungen, für etwas Geliefertes eine Ver- 
gütung zablt. Die Segelschiffsreeder verlangten kein Geschenk, 
sie wünschen nur, daß ihre wertvollen Dienste vom Reich 
entschädigt werden. Das Reich gebrauche Seeleute in großer 
Zahl, diese wolle die Seglerflotte heranbilden, es sei dies eine 
Leistung und Gegenleistung, gegen die eigentlich niemand 
etwas einwenden kann, Eine in bescheidenen Grenzen ge- 
baltene Reichshilfe könne bei niemand weder im Inland noch 
Ausland den Neid erwecken oder zu Gegenmaßregela veran- 
Isssen. Es sei zu erwarten, daß die Anregung auch in mafi- 
gebenden Kreisen nicht unbeachtet bleiben werde, wenn von 
barufoner Seite die Vorschläge in geeigneter Form, nach 
ueurstem Material bearbeitet, zur Empfehlung gelangten. Einen 
besonderen Antrag stelite der Referent nicht. In der lebhaft 
göführten Aussprache, die sich an diese Ausführungen schloß, 
sprach zunächst Herr Schroedter-Hamburg, der gleich 
dam Referenten eine Hilfsbedürftigkeit der Segelschiffahrt an- 
erkennt, der aber Widerspruch gegen die in der Denkschrift 
ausgesprochene Behauptung legt, wonach die vorgeschlagenen 
Prämien für die Segelschiffe begründet seien. weil auch die 
Dampferreedereien Staatsunterstützung erhalten, Er geht 
dann auf den Charakter der deutschen Postsubventionen ete.ein, 
and weist nach, daß diese nichts weniger als Prämien im 
Sinne der von Brake aus vorgebrachten Vorschläge zur Unter- 
stützung der Segelschiffahrt seien. Wolle man von Subven- 
bosen in Verbindung mit der deutschen Handelsmarine 
sprechen, dann müsse gesagt werden, daß nicht der Staat die 
Reedereien sondern diese doa Staat durch Eutrichtung exorbi- 
tanter Kunsulatsgebühren subventionieren, Im Namen des 
Nautischen Vereins zu Hamburg stellt Reduer schließlich 
folgenden Antrag: 

„Der Nautische Verein zu Hamburg beantragt die 
Wahl einer Kommission, welche sich damit beschäftigen 
soll, ob sich Mittel und Wege finden lassen, den unter 
den gegenwärtigen Verhältnissen unaufhaltsumen Riick- 
gang der deutschen Segelachiffahrt aufzuhalten.“ 

Herr Konsul Meyer- Papenburg tritt unter Schilderung 
der ostfriesischen Verhältnisse, unter denen die deutsche Klein- 
schiffahrt im Wettbewerb mit der holländischen steht, für 
eine staatliche Unterstützung der deutschen Küstensegelschiff- 
fahrt ein. Auf demselben Standpunkt steht Herr Hahn- 
Leer, der erst durch überzeugende Gründe vom Gegner jeder 
Staatsuoterstiitzung zum Anhänger der Anregungen der Vor- 
redner gelangt sei. Unter dem Namen »Besatzungsbeihilfe« 
wünscht er die Einführung einer Staatsunterstiitzung für die 
Reeder kleiner Schiffe. Herr Professor Laas-Berlin be- 
schaftigt sich in der Hauptsache mit großen Segelschiffen und 
hofft, daß sie durch weitere Ausnutzung technischer Hilfs- 
mittel. insbesondere durch Verwendung von Hilfsmotoren, 
konkurrenzfähiger werden. Herr Rat Hansen-Kiel läßt in 
seinen Betrachtungen die grossen Schiffe, weil er sie nicht 
für hilfsbedürftig bält, außer Acht und meint, indem er die 
ungünstige Lage der kleinen Segelschiffabrt schildert, daß 
nicht der Deutsche Nautische Verein, sondern die Reichs- 
regierung die Initiative: zur Prüfung der gegenwärtigen 
Sachlage geben möge. In diesem Sinne bringt er folgende 
Resolution ein: 

»Der Deutsche Nautische Verein richtet an die Reichs- 
Tegistung die Bitte, die Verhältnisse, unter welchen die 
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deutsche Segelschiffahrt seit Jahren sich in bedenklichem 
Rückgange befindet, und die etwaigen Mittel zur Abhilfe 
dieses Notstandes unter Anhörung der Interessentankreise 
eingehender Prüfung zu unterzieben.« 


Herr Direktor Böger- Hamburg wendet sich zunächst 
gegen Äußeruugen der Vorredner, welche die Seeleichter ver- 
antwortlich für den Niedergang der Kleinschiffahrt gemacht 
haben, und weist nach, dali zur Fahrt in See hinaus See- 
leichter von einer Mindestgröße von 500 t in Frage kiimen. 
Die Ursache des beklagten Rückgangs der kleinen Segelschiffe 
liege in ihrer unrentablen, unpraktischen Bauart, dort sei der 
Hebel anzusetzen und sei defthalb dem Gedanken an die 
Gewährung einer Bauhilfe näher zu treten. Herr Inspektor 
Opitz-Hamburg tritt den Ausführungen des Herrn Professor 
Laas mit bezug auf die angebliche Rentabilität der großen 
Segler durch Anwendung von Hilfsmotoren entgegen, redet 
dann der Kleinschiffahrt warm das Wort und wendet sich 
gegen einzelne Behauptungen der Braker Denkschrift, um zum 
Schluß die Frage aufzuwerfen, ob bei überzähliger Mannschaft 
an Bord eine Erganzung nach Desertionen notwendig sei. Herr 
Sieg-Danzig hält Subventionen für bedenklich, verkennt aber 
nicht die nachteilige Lage der Kleinschiffahrt. worunter auch 
die durch Dampfer betriebene zu rechnen sei, und empfieblt 
zur Abhilfe aller Übelstände die Einführung von Dampfer- 
pateoten. Herr Kapt. Eckhoff-Einden lenkt die Aufmerk- 
samkeit auf die Schwierigkeiten, denen unbemittelte Jungen 
gegenüberstehen, um die erste Reise zur See machen zu 
können. Herr Schroedter weist an der Statistik der 
Braker Denkschrift nach, daß sich noch mehr als die kleinen 
die großen Segelschiffe im Niedergang befinden. Herr Direktor 
Bramslöw-Hamburg schildert, gestützt auf genaue Sach- 
kenntnis die wenig beneidenswerten Verhältnisse, unter denen 
die GroBsegelschiffahrt heute um ihr Daseinsrecht kämpft, 
erwähnt den Mangel an gerigneten Stenerleuten für Segel- 
schiffe und warnt vor Subventionen an deren Gewährung sich 
als Voraussetzung auch Pflichten knüpfen, die nicht immer 
leicht zu erfüllen sein könnten. Nachdem noch kurz die 
Herren Hahn, Eckhoff, Böüger und Meyer das Wort 
zur Ergänzung früherer Ausführungen genommen haben, zieht 
Herr Hansen seinen Antrag zurück worauf der Antrag- 
Schroedter angenommen wird. In die von ihm vorgeschlagene 
Kommission werden gewählt: Dahlström-Hamburg, Mover- 
Papenburg, Thyen-Brake, Bramslöw-Hamburg, Schroedter- 
Hamburg, Opitz-Hamburg, Bening-Stettio, Hansen-Kiel, Wätjen- 
Bremen, Schiliing-Bremen, Eckhoff-Emden, Hahn-Leer. Die 
Gewahlten nehmen die Wahl an. 


Heranziehung der Bevölkerung der nordfriesischen 
Inseln zum seemannischen Beruf, Keferent Herr Bürger- 
meister Dr. Schücking- Husum gibt zunächst erschöpfendes 
statistisches Material über den ständıgen Rückgang der Seeleute 
unter den Inselbewohoern. Ein Rückgang, der im höchsten 
Grade bedauerlich ist. Die verschiedenen hierfür in Frage 
kommenden Gründe werden von dem Redner ausführlich er- 
örtert und als ein Heilmittel des Übels wird dann die Errich- 
tung einer Navigationsschule in Husum resp. an der Westküste 
in Vorschlag gebracht. Weiter schlägt Referent Stipendien 
usw, vor und bittet, der Nautische Verein möge bei der 
Reg erung seine vorgebrachten Wünsche befürworten. 

In der Diskussion stellt Herr Struck-Hamburg fest, 
daß die Firma F. Laeisz stets unbemittelte Jungen unentgeltlich 
an Bord ihrer Schiffe nehme, und daß gerade aus der Gegend 
der nordfriesischen Inseln in letzter Zeit Mange! an Personal 
sel. Herr Direktor Dr. Soeken-Kostock warnt vor Errich- 
tung einer Navigationsschule, der es doch an Zuspruch fehlen 
würde und führt als hauptsächlichstes Moment für das Fera- 
bleiben der Bevölkerung vom seemännischen Beruf den Bade- 
hetrieb auf den verschiedenen Inselo an. Herr Professor 
Dr. Schitling-Bremen erklärt, daß der Schulschiffsverein 
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eine Anzahl Freistellen für anbemittelte Jungen vergebe, und | 
daß die Städte aufgefordert seien, Beiträge für den Schul- 
schiffsverein zu zeichnen. Husum sei eine der Städte, die 
auf diese Aufforderung nicht geantwortet hätten. Die Aus- 
bildung auf den Schulschiffen ist verbältuismäßig nicht kost- 
spielig. Auch er ist gegen Errichtung einer Navigationsschule 
in Husum. In gleichem Sinne äößern sich die Herren Hahn- 
Leer, Hansen-Kiel und Eckhoff-Emden, worauf der 
Referent ersucht, die für den vorigen Gegenstand gewählte 
Kommission möge auch seine Anregungen prüfen. Der Vor- 
schlag findet einstimmige Annahme. 

Erriohtung eines Leuchtfouers an der Südküste von 
Island, Der Referent, Herr Kapitän Segebade- Geeste- 
muode, und der Korreferent, Herr Navigationslahrer Korn- 
mehl- Geestemünde, stellen und begründen den folgenden 
Antrag: 

„Der Deutsche Nautische Verein wolle bei der hohen 
Reichsregierung anregen und befürworten, dag diese in 
Verbindung mit England und Frankreich mit der 
dänischen Regierung die Errichtung eines Leuchtturmes 
an der Südküste von Island vereinbaren möge.“ 


Auslegung eines Feuersohiffs an Stelle der Westertill- 
tenne. Der Referent, Herr Kapitän Freyer-Hamburg, stellt 
und begründet folgenden Antrag: 





„Der Deutsche Nautische Verein wolle beschließen, dag 
der Hamburgische Staat und der Preußische Staat ersucht 
werden, an Stelle der Westertilltonne ein cweckentsprechendea 
Feuerschiff auszulegen.“ 

Herr Fregattenkapitän Schlieper gibt bekannt," daß sich 
das Reichs-Marins-Amt mit der durch den hamıburgischen 
Staat in Aussicht genommenen Auslegung einer Heulboje auf 
den Westertillsänden zwar einverstanden erklärt, dabei aber 
auch die Hoffnung ausgesprochen habe, daß es sich nur um 
ein Provisorium handeln möge. Ein Feuerschiff sei entschieden 
vorzuziehen. 


Englische und deutsohe Unfallverhütungsvorsohriften. 
Herr Schroedter-Hamburg beantragt, die zu diesem Gegen- 
stand im 9. Rundschreiben gegebenen Ausführungen zur Auf- 
fassung des Vereinstages zu erheben. Er zieht seinen Antrag 
aber zurück, nachdem Herr Direktor Schanseil interne 
Mitteilungen über Verständigungen zwischen der deutschen 
und englischen Regierung gemacht hat. 


Zum Schluß spricht Herr Struck-Hamburg dem Vor- 
sitzenden, Herrn Geh. Kommerzienrat Schultze, den Dank 
des Vereins für seine geschickte Geschäftsführung aus. Seine 
Worte klingen in die Aufforderung aus. dem Vorsitzenden ein 
dreifaches Hoch auszubringen; ein Wunsch, der überall freudige 
Zustimmung fand. 





Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 








West Hinder-Feuerschiff: treibender Leichter. — Am 2. Febr. 
200 Sm. östlich von Spurn-Feuerschiff; brennender Segler, der 
— Am 9, Februar auf 57° 39° N 
5‘ herausragende Masten. — Am 
12. Februar bei der Westerntilltonne: Wrackgut. Am 
7. Februar auf 41° N 58° W: von der Mannschaft verlassenen 
englischen Dampfer »Duumore«, der Dampfer »Bylande ver- 
— Am 13. Februar auf 40° 3° N 56° 
55° W: von der Mannschaft verlassener treibender Dampfer 
obne Lichter, 2 Masten, schwarz und weißer Schornstein, 3 
bis 4000 T. groß. — Anfang Februar auf 29° 40° N 76° 28° 
W: gekentertes Wrack, — Am 6. Februar 2 Sm. östlich von 
Kap Hatteras: 8‘ herausragende Spiere, anscheinend an einem 
Wrack fest. — Am 6. Februar 60 Sm. SO von Lowestoft: 
Wrackgut. — Am 22. Januar auf 29° N 58° W: gekentertes 
großes Wrack. — Am 29. Januar auf 39° 51' N 63° 46° W: 
Wrackgut, Deck eines Schiffes, — Am 31. Januar auf 38° 
57 N 72° 23' W in 25 Faden: großer herausragender Unter- 
mast mit Rasen eines gesunkenen Wracks, — Am 28, Januar 
25 Sm. 820 von Kap Lovkant: die Brigg »Irene«, von der 
Mannschaft verlassen. — Am 13. Januar südlich von Bardsey 
Island: Schuner »Lesterc, von der Mannschaft verlassen. — 
Am 13. Februar bei Tuskar-Feuerschiff NzW 10 Sm.: treibender 
— Am 7, Februar auf 41° 
Wrack des entmasteten Seglers »Bronson H.« 
eben über Wasser. Am 14. Februar auf 
55° 4° N 5° O: braunes gekentertes Schiffsboot. — Am 
9, Februar 60 Sm. 01/,S von Tynemouth: gekentertes Fischer- 
fahrzeug. — Am 1. Februar 15 Sm. von Bodies Island auf 
dem Kurse von New Orleans nach dem Kanal: Wrack, Back 
und Heck ragen heraus. — Am 9. Februar auf 57° 39° N 9° 
12° O, NW von Kubjerg Krude-Feuer 
Wrack, dessen beide Masten 5’ 


explodierte und dann sank. 
9° 1° O in 18 Faden: 2 


sucht ihn zu bergen, 


Ballastleichter, eben herausragend. 
O N 52" 0 W: 
aus Liverpool, 


2° 1 


29 
oo 


Sm. ab: gesunkenes 
herausragen. 

Eisberichte. 

am 28. Januar auf 47° 1’ N 46° 


97, 


Es wurden gesichtet: 


Wrackberichte 
Es wurden gesichtet: Am 9. Februar 3 Sm. südlich von 
53° W: 10 Sm. langes Eisfeld. — Am Januar auf 40° 


48° N 470 al‘ W: Eisberg und Eisfelder. — Am 28. Januar 
auf 46° 45° N 47° 51° W: 3 Eisberge, Eisfelder und Schollen- 
eis. — Am 28, Januar auf 479 30° N 47° 0' W und auf 47° 
© N 47° 30° W: viele Eisberge und Eisfelder in nördlicher 
eure soweit als das Auge reickte. — Am 18. Januar auf 
43° 11’ N 46° 15° W: kleiner Eisberg und auf 43° 21 N 
46° 15° W:; großer Eisberg — Am 23. Januar auf 46° N 
48° W: kleiner Eisberg. — Ende Dezember in der Nähe von 
Kap Horo auf der Ausreise: 2 große Eisberge. 


Schifi t bau. 


Banaufträge. 

Die Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffabrts - Geseli- 
schaft bestellte bei der Werft von Blohm & Voß einen Doppel- 
sohranben -Sohnelldampfer. Das Schiff wird mit ca. 8000 T. 
etwas größer als der jetzt noch auf derselben Werft für die 
Reederei im Bau befindliche Kap-Dampfer und erhält auch 
eine höhere Geschwindigkeit, nämlich 15°/, Meilen. Das Schiff 
stellt im übrigen einen vergrößerten und verschönerten Typ 
der Kap-Dampfer dar. Außerdem bestellte die Reederei noch 
bei der Werft von Tecklenborg zwei Fraohtdampfer von.je 
5000 T. zur Lieferung im nächsten aig ct 


- 
co 


Stapelliinfe. 

Auf der Werft der Aktiengesellschaft »Wesere in Grope- 
lingen fand am 17. Februar der Stapeilanf des für den Nord- 
deutschen Lloyd erbauten Frachtdampfers »Lothringen: statt. 
Der neue Dampfer hat folgende Dimensionen: 124,36 160% 
9,37 Meter; 5150 Brutto Reg.-Tons. Seine Wasserverdriinguog 
beträgt 11960 T., die Tragfähigkeit 7300 T. Die Maschinen 
indizieren 2600 Pferdekräfte, die dem Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 11 Knoten verleihen sollen, 


. es 
+ 


Am 17. Februar lief auf der Werft von R. Schneider & Co. 
io Memel ein für die dortige Firma Schlupp & Schundau er- 
bauter Sohleppdampfer vom Stapel, Der Neubau mifit: 
18,25 X 4,8 X 1.8 Meter; die Maschine hält 130 Pferdekräfte, 
außerdem hat der Dampfer einen Eisbrechersteven. 


* + 
* 


Probefahrten. 

Mit dem auf der Werft der Stettiner Oderwerke für 
Flensburger Rechnung neu erbauten Schraubenfrachtdampfer 
‚W. C. Frohne: wurde am 17. d. M. eine Probefahrt unter- 
nommen, die zur allgemeinen Zufriedenbeit verlief; das Schiff 
erreichte eine Geschwindigkeit von 10,5 Knoten. Das Fahr- 
zeug ist 46,57 m lang, hat eine Maschine von 250 ind. HP. 
und vine Tragfähigkeit von 350 T. 


Am 18. Februar machte der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck für die Herren Leonhardt & Blum- 
berg in Hanıburg neuerbaute Dampfer »Blse zum Bach: 
seine Probefahrt von Travemünde bis Holtenau. Er mißt: 
250° KIT 024 3“ engl.; Tragfühigkeit bei einem 
Teflgang von 17° 3* 2400 T. Der Dampfer »Eise zum Bache 
st mit einer Triple - Compound - Maschine ausgestattet, die auf 
der Probefahrt durchschnittlich 760 HP. indizierte, 





Maritime Rundschau. 


Wie Herr Professor Dr. Schilling im Namen des 
Deutschen Schulschiff-Vereins in der »Weser-Ztg.« 
ao der Hand einer amtlichen Darstellung bekanntgibt, fällt der 
dem Schulschiff in einem Teil der ausländischen Presse gewordene 
Vorwurf.der Schmuggelei in nichts zusammen und weder 
der Leitung des Vereins noch der Führung und Besatzung des 
Schulschiffes ist das geringste Verschulden aufzubürden. Da 
wir s. Zt. absichtlich nichts über die angebliche Schmuggelei, 
weil wir nicht an sie glaubten, veröffentlicht haben, wird dieser 
Hinweis auf die Klarstellung des Herrn Professor Dr. Schilling 
genügen, . * 


Am i4. Februar bat in Wien eine Konferenz der Vertreter 
der Nordstlautischen Schiffahrtsgesellschaften 
mit denen der ungarischen Regierung und der Ungarischen 
Seeschiffahrts-Akt-Ges. »Adria« stattgefunden. Anschließend 
an diese Konferenz ist eine Sitzung der Levante-Inter- 
essenten wegen Bestimmens der Fahrpreise nach Alexandrian 
abgebalten worden. Hierbei waren der Norddeutsche Lloyd, 
die Hamburg-Amerika Linie, die Red Star Line, die Holland- 
Amerika-Linie, die Compagnie Générale Transatlantique. die 
Austro-Americana und der Österreichische Lloyd vertreten. 


+ + 
. 


Nachdem vom Banderrat beschlussen worden ist, die 
Bundesregierungen zu ersuchen, gleichmäßige Vorschriften 
über die Beförderung von Leichen auf dem 
Seewege mit der Maßgabe zu erlassen, daß diese vom 
1. Juli 1806 an in Kraft treten. bringt der hamburgische 
Senat diese Vorschriften durch Bekanntmachung im Amtsblatt 
vom 18.d. M. zur öffentlichen Kunde. 

Der Aufsichtsrat der Deutschen Ostafrika-Linie 
bat beschlossen, die Verteilung einer Dividende von 4 pZt. 
der Generalversammlung vorzuschlagen, gleichsfalls 4 pZt. 
bringt der Aufsichtsrat der Schleppschiffahrts-Gesellschaft 
»Unterwesere in Vorschlag. 

Roland-Linie, Aktienyesellschaft, Bremen. In das 
Handelsregister zu Bremen ist eingetragen: Heinrich Christian 
Horn ist aus dem Vorstande ausgeschieden. Die Bremer Kauf- 
leute Heinrich August Gildemeister und Carl Heinrich 
Ludwig Stapelfeldt sind zu Vorstandsmitgliedern bestellt. 
An Gustav Ernst Glässel und Friedrich Heinrich Hobmsoth 
st Gesamtprokura erteilt. 

dl * 

Die Deputation für Handel und Schiffabrt in Hamburg 
gibt bekannt, daß die Stelle des Fahrwassers der 
Unterelbe, welche durch deo gesuokenen Dampfer »Carl 


ur 
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Kiehn« und durch die zu seiner Hebung beschäftigten Hebungs- 
prähme für die Schiffabrt gesperrt bleibt, durch die 
nach $ 21 ad 6 und 8 vorgeschriebenen Signale der Schiffahris- 
verordnuog für die Unterelbe gekennzeichnet worden ist. 


Vermischtes. 


Aus verschiedenen Seeamtsentscheidungen. Selbst- 
mord eines chinesischen Heizers: Er ist zurückzuführen auf 
mangelnde Arbeits- und Widerstandskraft des Mannes, wahr- 
schemlich infolge ungenügender Proviantmitnahme und mangel- 
hafter Eroährung. Der Schiffs- und Maschinenleitung fällt 
ein Verschulden an dem Unfall nicht zur Last. Aus der Ver- 
handlung vor dem Seeamt ergab sich. daß der I, Maschinist 
dem Manne gegenüber mehrfach seine Disziplinarbefugnisse 
überschritten und daß der Kapitän dieserbalb an ihn gerich- 
teto Beschwerden nicht in das Journal eingetragen hatte. 
Wie der Reiehskommissar bekannt gab, werden die Verfeblungen 
des Kapitäns gegen die Seemannsordnung dem Seemannsamte, 
die des 1, Maschinisten wegen Überschreitung der Disziplinar- 
befugaisse dem Staatsanwalte zur Einleitung weiterer Schritte 
mitgeteilt werden. (Bremerhaven.) — Kollision zwischen dem 
Dampfer »Poseidon« und dem Dampfer »Probuse im Kaiser 
Wilkelm- Kanal, westlich von der Weiche von Wester - Rön- 
feld: Ste ist darauf zurückzuführen, daß »Poseidon« von 
Dampfer »Probus« angesogen ist. Der Unfall wäre vermieden 
worden, wena der Weichenwärter das Signal »Freie Fabrte 
erst gesetzt hätte, nachdem der Dampfer »Poseidon« die Weiche 
passiert oder diesem Schiff ein Warnungssignal mit der Laterne 
gegeben hätte. (Flensburg.) — Übergehen ron Ballast durch 
schweres Arbeiten an Bord der Bark »Titauia«: Der Unfall 
ist darauf zurückzuführen, daß der Ballast nicht dem $ 1 der 
Unfallverhütungs- Vorschriften entsprechend durch Längs- 
schotten und sonstige Vorkehrungen gegen Überschießen ge- 
sichert war, (Brake) — Strandung der Tjalk „Antina”: Sie 
ist durch Nachlässigkeit in der Führung verursacht, auch ist 
dem Schiffer der Vorwurf zu machen, daß er nicht energisch 
versuchte, Ladung zu werfen, daß er es unterlassen, sich nach 
Hilfe umzusehen und daß er auch später sich nicht um Schiff 
und Ladung bekümmert habe. Der Unfall und seine Folgen 
sind demnach verursacht durch den Schiffer auf Küstenfahrt 
U. aus ldafehn. [hm ist die Befugnis zur Ausübung seines 
Gewerbes zu entziehen. (Brake) — Kollision im Kaiser 
Wilhelm - Kanal zwischeo Dampfer »Skattkär«e und Schlepper 
»Concurrent«, der einen Leichter im Tau hatte. Sie ist darauf 
zurückzuführen, daß der nach Westen in den Kanal fahrende 
»Skattkär« trotz hart Steuerbordruder die Drehung nach rechts 
gegen den auf Steuerbordbug stehenden Westwind nicht schnell 
genug ausführen konnte, Der Unfall wäre vermieden worden, 
wenn der den Dampfer »Skattkär« führende Lotse S. die Ein- 
fahrt von dem Audorfer See in den Kanal in einem größeren 
Bogen unteraommen hätte. (Flensburg) — Tod eines Schiffs- 
mannes, weil er durch eine Schlagpiitze über Bord gerissen 
wurde, im Kaiser Wilhelm-Kanal: Es empfiehlt sich, das Tau- 
ende der Schlagpütze vorher am Schiff festzumachen, Der 
Schiffer D. hat gegen § 60 der Kanalbetriebsordnung ver- 
stoßen, weil kein Mano am Ruder gewesen ist. Der geladene 
aber nicht erschienene Schiffer Sch. wird in eine Strafe von 
10 Mk. genommen, (Flensburg) — Tod eines Maschinisten 
durch Explosion des Speisewasserwärmers: Sie ist vermutlich 
auf unrichtige Behandluag dieses Apparates durch den Ver- 
unglückten zurückzuführen. Der Reichskommissar tadett, daß 
dem Seeamt keine Anzeige von dem Unfalle erstattet worden 
sei, obgleich Kapitän H. bereits am 18. Mai in Sundsvall Ver- 
klarung abgelegt und Meldung gemacht haben will. Dieses 
sei eine Gesetzesübertretung. (Bremerhaven) — Tod eines 
Matrosen, der beim Anholen seiner zum Wäschetrocknen aus- 
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gebrachten Zeugleine infolge Brechens dieser Leine über Bord 
gefallen ist. Den Vorschriften der See - Berufsgenossenschaft 
über Anbrivgung einer provisorischen Reeling bei Decks- 
ladungen ist hier nicht voll entsprochen worden, jedoch ist 
nicht erwiesen, daß diese Versäumnis mit dem Unfall in Zu- 
sammenbang steht, da es nicht feststeht, wo der Verunglückte 
im Augenblick des Unfalles gestanden hat. (Hamburg.) 


Ladungsübernahme vom Rheinsohiff auf das Seesohiff 
in Antwerpen. Es war darüber Beschwerde geführt worden, 
daß Güter, die auf einem Rheinschiff io Antwerpen angekommen 
waren, auf den für ihren Weiterversand bestimmten Seedampfer 
nicht verladen werden konnten, weil die Antwerpener Zoll- 
behörde, nach den Mitteilungen des Beschwerdeführers, die 
Erlaubnis zur Uberladung aus dem Rheinschiff in das Seeschiff 
außerhalb der gewöhnlichen Dienststunden verweigert hatte. 
Infolge der aus diesem Anlasse bei der Belgischen Regierung 
erhobenen amtlichen Vorstellungen hat die belgische Zollver- 
waltung in Erweiterung der für Dienstleistungen außerhaib 
der Dienststunden bestebenden Vorschriften eingewilligt, daß 
das Überladen in Schiffe, die einen regelmäßigen Schiffsdienst 
versehen, in der Zeit von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang 
auch an Sonn- und Feiertagen und an Werktagen selbst ohne 
die vorgeschriebene Mittagspause erfulgen kann. Die Interessenten 
haben dafür lediglich die gewöhnlichen, für Arbeiten außerhalb 
der Dienststunden festgesetzten Gebühren zu zableo. 


Sohiffsjungen anf deutschen Hoochseefischerei - Fahr- 
zeugen. Io diesem Jahre wird infolge des zurzeit verstärkten 
Schiffsneubaues der Hochseefischerfahrzeugs der Leutemangel 
voraussichtlich sehr stark auftreten und vielleicht der Erkenntois 
Bahn brechen, daß ohne systematische Heranbildung des Nach- 
wuchses befriedigende Zustände nicht möglich sind. Von der 
Geestemünder Handelskammer wurde bereits vor fünf Jabren 
die Einstellung eines besonderen Fischereilehrschiffes empfohlen, 
auf welchem im Sommer die Zöglinge die Ausübung der prak- 
tischen Fischerei erlernen und im Winter theoretisch in den 
einschlägigen Fächern unterwiesen werden sollten. Der Deutsche 
Seefischerei- Verein hat sich der Sache angenommen, aber bis 
jetzt bat sich der Plan, ei Fischereischulschiff in Fahrt zu 
bringen, infolge finanzieller Schwierigkeiten noch nicht reali- 
sieren lassen. Der Deutsche Seefischereiverein ist desbalb 
zunächst dazu übergegangen, einigen Heringsfischereigesell- 
schaften die versuchsweise Kinreihong von Zoglingen der 
Berliner Waisenverwaltung als Schiffsjungen auf ihren Loggern 
anzuempfehlen, Jm ganzen haben sich, wie der Deutsche See- 
fischereiverein in seinem Jahresbericht mitteilt, diese Jungen 
bewährt, so daß für das laufende Jahr sich die meisten Gesell- 
schaften und Fischdampfer - Reedereien bereit erklärt haben, 
Zéglinge als Schiffsjungen auf ihren Schiffen in größerer An- 
zahl einzustellen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 19. Februar. Die Delegierten, die 
Herren Böger, Dr. Ehlers, Opitz und Schroedter erstatteten 
Bericht über die Verhandlungen des 37. Vereinstages (siehe 
die auf den Vereinstag bezugnehmenden Ausführungen auf 
8. 85 und ®. D. R} Zum Schluß wurde dem Redakteur 
der »Neuen Hamburger Börsenhalle«. Herrn Greywasz, der 
Dank des Vereins für seine vorzügliche Berichterstattung über 
den Berliner Vereinstag ausgesprochen. — Nächste Sıtzung 
am 26, Februar. 








Verein Doutsoher Seesohiffer zu Hamburg. 
Sıtzung vom 21. Februar. Als Mitglied wurde Herr 
Kapt. Carl Todt. D. »Paul Woermann« aufgenommen. Die 
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Kommission erstattete sodann Bericht über die in letzter 
vorgenommenen Versuche mit dem Schraverschen Nebelhorn. 
Ein Apparat war auf Rainville, der andere auf Waltershof auf- 
gestellt. Im Gegensatz zu den Beobachtern auf Rainville, die 
jedes in Waltershof abgegebene Signal deutlich wahrnahmen, 
wurde von den Signalen auf Rainville nur eins in Waltershot 
ausgemacht. Ist diese verschiedenartige Wirkung auch wahl 
auf die Windverbältnisse, wie sie zur Zeit der Signalisierung 
vorherrschten, zurückzufuhren, so ist doch auch nicht aus- 
geschlossen, daß die gegenseitige Lage beider Stationen — 
Raioville liegt mindestens 150° höher als Walterhof — 
Einfluß auf die Wirkung und auf die Verteilung der 
Schallwelien gehabt hat. Aus diesem Grunde beschließt 
der Verein, seine Stellungnahme vorläufig auszusetzen. — 
Von einem Mitglied wird Klage darüber geführt, daß die 
schiffbrüchige Mannschaft eines auf dem Hogstean gestran- 
deten spanischen Dampfers stundenlang auf Helgoland in 
nassen Kleidern verweilen mußte, weil zwischen den in 
Frage kommenden Instanzen Meinungsverschiedenheiten über 
die Zuständigkeit zur Fürsorgepflicht vorherrschte. Der Verein 
sieht vorläufig von einer bestimmten Kundgebung ab, ersucht 
aber das Mitglied, das die Angelegenheit zur Sprache gebracht 
bat, authentisches Material beizubringen. Hierauf kam der 
Bericht zur Verlesung, den eine in letzter Sitzung gewählte 
Kommission über die von der See- Berufsgenossenschaft gesteilte 
Anfrage abstattete: ob eine Verordnung nach der Richtung 
empfehlenswert sei, daß Deviationsbestimmungen auf Schiffes 
in kleiner Fahrt während ihres Aufenthaltes ım Hafen durch 
Fachleute vorzunehmen und ob das Ergebnis dieser Beob- 
achtungen in Gestalt von Deviationstabellen, die an Bord 
sein müssen, festzulegen ist? — Nach längerer Aussprache 
wurde diese Frage aus Gründen bejaht, auf die wir noch 
zurückkommen werden. Hierauf wurde noch kurz über die 
Zweckmäßigkeit von Warnungssignalen auf der Unterelbe 
gesprochen, — Nächste Sıtzung am 28. Februar. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine—Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir; In der am 16. Februar 
unter dem Vorsitze von Herrn Schwarz abgehaltenen Ver- 
sammlung wurden 3 Herren als neue Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Vortrag des 
Herro Oesterreich über einen nea erfundenen Bootsklappdarit. 
An einem koostruierten Modell wurde derselbe erläutert. 
Hierzu wurde ungefähr folgendes ausgeführt: Die Erfindung 
betrifft eine Vorrichtung zum Ausschwingen von winkelförmig 
gebogenen, mit ıhrem unteren Ende an Deck drehbaren 
befestigten Bootsausleger mittels Schubvorrichtung. Das Wesen 
der Erfindung besteht darin, daß die Schubvorrichtung mit 
ihrem unteren Ende mittels eines Gleitschuhes in einer Führung 
verschiebbar ist und daß der Gleitschuh mit dem unteren Tel 
des Auslegers durch eine Zugstange verbunden ist. Hierdurch 
ist es möglich, das Boot weiter vom Schiff abzubringen, als 
dieses der Fall wäre, wenn die Schubvorrichtung festgelagert 
wäre, Gleichzeitig wurde auf eine neue Taljenanordnung hin- 
gewiesen und daza bemerkt, daß beim Aussetzen des Bootes 
in stürmischer See dasselbe leicht in Gefahr gerät, an der 
Bordwand zu zerschellen, Dieser Gefahr soll dadurch vor- 
gebeugt werden, daß an jedem Ende des Bootes eine zweite 
Talje angebracht wird, welche beim Herablassen des Bootes 
nur soweit nachgelassen und beim Überholen des Schiffes 
soweit angezogen wird, daß sie stets straff gespannt bleibt und 
auf solche Weise jede eigene Schwingung des Bootes möglichst 
verhindert. Die Versammlung sprach sich in befriedigender 
Weise über diese neue Erfindung aus. 
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un Auf dem Ausguck. ~e 


Krankenfürsorge des Reeders gemäß § 61 Abs. 2 Satz 2 
der Seemannsordnung. 

Ein Schiffsoffizier mußte einer Beinverletzung 
wegen, die er sich im Schiffsdienste zugezogen hatte, 
einen Tag nach seiner Abmusterung im Heimats- 
hafen das Krankenhaus aufsuchen. Dort blieb er 
beinahe zwei Monate. Seine Reederei, welche die 
Kosten der Heilung und Verpflegung im Kranken- 
hause bezahlt hatte, weigerte sich zu der beanspruchten 
Zablung von /, der Heuer des Schiffsoffiziers 
während der Zeit seines Krankenhausaufenthalts 
mit der Begründung, daß der Schiffsoffizier ord- 
nungsmäßig abgemustert sei, sie ihm gegenüber 
somit keine Rechtsverbindlichkeiten habe. Die 
Voraussetzung des § 61 Abs. 2 Satz 2 war vor- 
handen. Der Schiffsoffizier beschritt den Klageweg. 
Das Amtsgericht Hamburg entsprach der Klage 
aus folgenden, nicht unwichtigen Gründen: »Es ist 
‘lavon auszugehen, daß Kläger die Verletzung, 
wegen deren er im Krankenhause hat behandelt 
werden müssen, sich an Bord des beklagtischen 
Dampfers und während er im Dienst der Beklagten 
stand, zugezogen hat. Dafür spricht der Umstand, 
daß seine Aufnahme im Krankenhause bereits am 
Tage nach der Ankunft des Schiffes im hiesigen 
Hafen hat erfolgen müssen, und daß die Beklagte 
die eigentlichen Krankenhauskosten einwandsfrei 
bezahlt hat. Die Beklagte bestreitet das auch gar 
nicht ernstlich. Sie meint allerdings, »Klüger sei 
sichtbar erkrankt« erst nach seiner Abmusterung; 


en. 
s a 


aber auf das Sichtbarwerden seiner Erkrankung 
kommt es nicht an, sondern auf den Eintritt der 
olyektiven Notwendigkeit einer Heilbehandlung und 
von diesem Standpunkt aus war Kläger, wenn er 
bereits am 19. Oktober im Krankenhaus aufgenommen 
ist und bis zum 13. Dezember dort hat bleiben 
müssen, sicherlich bereits vor der Abmusterung 
krank. War aber der Kläger bereits vor der Ab- 
musterung erkrankt, so bestimmen sich seine An- 
sprüche nach $$ 59 ff. S.-O., und zwar gemäß $ 1 
Abs. 2 S.-O. mit zwingender Bestimmtheit, so daft 
weder ein Verzicht des Klägers, noch insbesondere 
seine nachträgliche Abmusterung hieran etwas zu 
ändern vermögen. Er hatte also zunächst, und 
zwar bis zur Dauer von 3 Monaten seit Verlassen 
des Schiffes von der Beklagten Verpflegung und 
Heilbehandlung zu verlangen und er konnte ferner 
gemäß $ 61 Abs. 2 beanspruchen, daß solange er 
selbst im Krankenhaus war, seiner Frau !/, der 
Heuer weiter gezahlt wurde. Denn auch dieser 
Heueranspruch ist nichts weiter als ein Teil der 
ihm zu gewährenden Krankenunterstützung. Die 
ganze Bestimmung ist ja, wie die Motive und 
Reichstagsverhandlungen ergeben, geschaffen in aus- 
drücklicher Anlehnung an die Bestimmungen des 
Krankenversicherungsgesetzes. Auch dort bildet 
die Fortzahlung des halben ortsüblichen Tagelohns 
an die Angehörigen des Erkrankten im Falle der 
Krankenhausbebandlang lediglich einen Teil der 
Krankenunterstützung, die an Stelle des sonst zu 
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zahlenden Krankengeldes in gewissen Fällen in 
den Formen der Krankenhausbehandlung nebst 
Familienunterstützung gewährt werden kann.« 


See-Berufsgenossenschaft. 


Durch die Blätter ist letzthin unter der Spitz- 
marke »Bureaukratismus« eine Mitteilung gegangen, 
daß den zahlreichen Hinterbliebenen dreier, am 
25. Januar cr. vor Eckernförde bei einem Schnee- 
sturm ertrunkener Fischer seitens der See-Berufs- 
genossenschaft die Renten gesperrt würden, weil 
die Leichen noch nicht gefunden seien. Wir stellen 
dieser tendenziösen Meldung gegenüber Folgendes 
fest: Die Zahlung der Renten an die Hinterbliebenen 
in ihrem Berufe verung!ückter Seeleute hängt keines- 
wegs von der Auffindung der Leichen ab, sondern 
lediglich von der Glaubhaftmachung des Todes. 
Natürlich können die Renten nicht eher gezahlt 
werden, als bis die Unfalluntersuchungsverhandlungen 
der Polizeibehörden zum Abschluß gebracht und 
wir vor allem über das Vorhandensein renten- 
berechtigter Hinterbliebenen unterrichtet sind. 
Diese haben sich also bei der Ortspolizeibehörde 
bezw. bei uns zu melden und unter Einreichung 
beglaubigter Nachweise über Alter und Geburt ihre 
Rentenberechtigung nachzuweisen. Denn nur die 
Witwe und eheliche Kinder unter 15 Jahren, sowie 
unter gewissen Voraussetzungen auch Aszendenten, 
haben einen Rentenanspruch, uneheliche Kinder 
und Stiefkinder dagegen nicht. Im vorliegenden 
Falle haben wir aber die Meldung der Hinter- 
bliebenen nicht orst abgewartet, sondern selbst sofort 




































die amtliche Untersuchungsverhandlung beantragt. 
Letztere ist von der Polizeiverwaltung zu Ecken- 
forde am 13, Februar cr. vorgenummen worden. 
Unter dem 16. d. Mts. wurde das darüber erwachsene 
Protokoll ressortgemäß an ‘unsere Sektion IV nach 
Kiel gesandt und von dort sofort nach hier weiter- 
gegeben, so daß bereits am 20. Februar die Renten- 
gewährung verfügt werden konnte, ohne Jaß vorher 
ein Antrag der Hinterbliebenen bei uns eingegangen 
wäre. Neben den Renten erfolgt noch die Zahlung 
eines Sterbegeldes, doch ist dieses, welches einen 
Ersatz für die den Angehörigen erwachsenen 
Bestattungskosten darstellt, durch die zwingende 
Vorschrift des $ 157 See-Unfallversicherungsgesetzes 
davon abhängig gemacht, daß die Leichen auf- 
gefunden sind und deren Bestattung auf dem 
Lande erfolgt ist. Im vorliegenden Falle muß 
daber die Auskehrung der Sterbegelder solange 
unterbleiben, als nicht eine Bestattung der Leichen 
auf dem Lande tatsächlich bewirkt worden ist. 
Dies zur Klarstellung des Sachverhalts. Wir 
bedauern aber, daß die eingangs erwähnte Notiz, 
die nur von jemand herrühren kann, dem die 
einschlägigen Verhiiltnisse und die gesetzlichen 
Bestimmungen absolut fremd sind, Aufnahme in 
den Spalten angesehener Blätter finden konnte. 
Eine Anfrage an zuständiger Stelle hätte sofort 
die gänzliche Unhaltbarkeit der aufgestellten Be- 
hauptungen ergeben. 


Der Genossenschaftsvorstand 


Rich C, Krogmaun, 
Vorsitzender. 





Unter dem Namen „Seestraßenordnung“, 


nebenbei eine ganz glückliche Bezeichnung, ver- 
öffentlicht der Reichsanzeiger den Wortlaut der 
aus dem Jahre 1897 stammenden »Kaiserlichen 
Verordnung zur Verhütung des Zusammenstoßens 
der Schiffe auf See vom 9. Mai 1897« mit einer 
Abänderung im Art. 31 und einer neuen Fassung 
der Art. 8 und 9, Neu allerdings nur insofern, 
als an dem Wortlaut ihres Ersatzes, nämlich der 
Kaiserlichen Verordnung betr. »die Lichter- und 
Signalführung der Fischerfahrzeuge und Lotsen- 
fahrzeuge vom 10. Mai 1897« einige Veränderungen 
vorgenommen worden sind, 

Ehe bier auf sie eingegangen wird, muß in 
Erinnerung gebracht werden, daß das Zustande- 
kommen der vorliegenden Verordnung der Initiative 
des hamburgischen Nautischen- und Seeschiffer- 
Vereins zu verdanken ist, weil diese Körperschaften 
vor sechs Jabren gemeinsam einer Anregung des ver- 
storbenen Kapitän Leithäuser folgten und graphisch 
wie .textlich die Fischerlichter - Verordnungen der 
hauptsächlichsten Seestaaten in einer geschmackvoll 


‘lichsten Punkte, 























ausgestatteten Broschüre zusammenstellten, den In- 
halt dieser Zusammenstellung auf ihren Berliner 
Kongressen zur Sprache brachten und diese wiederum 
veranlaßten, der Reichsregierung die Notwendigkeit 
einheitlicher Fischerlichterverordnungen klarzulegen. 
Die Regierung, die sich den Anträgen nicht ver- 
schloss, trat mit der englischen Regierung in Ver- 
bindung und einigte sich mit ihr über die wesent- 
Man darf diese Annahme voraus- 
setzen, weil in dem Entwurf, mit dem die englische 
Regierung im Sommer v. J. hervortrat, die große 
Mehrzahl der Wünsche Berücksichtigung gefunden 
hatte, die s, Zt. von den erwähnten deutschen 
Fachvertretungen durch den Mund des Verfassers 
dieser Zeilen ausgesprochen wurden. Einigen Ar- 
trägen blieb zwar die Zustimmung versagt, aber 
sie sind so nebensächlich, daß in dieser Besprechung 
von ihrer näheren Erwähnung Abstand genommen 
werden kann. Dagegen ist mit Genugtuung der 
Fortfall derjenigen Bestimmung zu begrüßen, welche 
die Segelfahrzeuge mit Grundschleppnetzen (d 2) 


zum Gebrauch von farbigen Kunstfeuern bei gefahr- 
drohender Annäherung an andere Schiffe heute 
noch verpflichtet. Gegen diese Kunstfeuer, weil 
ihre Verwendung gegen die alte praktische Regel, 
(daß gleichfarbige Lichter klar von einander gehen 
— Rot zu Rot. Grün zu Grün verstieß, und 
weil pyrotechnische Lichter infolge der Nässe in den 
kleinen Fischerfabrzeugen leicht versagten, wandte 
sich damals hauptsächlich der Widerspruch. Statt 
ıler Kunstfeuer sollen diese Fahrzeuge nun vom 
1. Mai 1906 ab in Übereinstimmung mit den An- 
trägen der deutschen Fachkörperschaften »ein Flacker- 
feuer oder eine Fackel zeitig genug zeigen, um einen 
Zusammenstoß zu verhütene. Von den übrigen Ab- 
änderungen ist allenfalls noch die Bestimmung 
erwähnenswert, daß Treibnetz- und Angelleinen- 
Fahrzeugen unter 57 kbm Brutto »im Mittelmeer 
und in den Küstengewässern von Japan und Korea« 
eine besondere Lichterführung und eine geringere 
Sichtweite ihrer Lichter zugestanden worden ist. 
Von dieser Bestimmung wird hier desbalb Notiz 
genommen, weil die gleiche den Ostseefischerfahr- 
zeugen eingeräumte Vergünstigung in Fortfall ge- 
kommen ist. Geschah das auf Anregung unserer 
Fachvereine, was gewiß dankbare Anerkennung 
verdient, dann muß aber in Erinnerung gebracht 
werden, daß der damalige Antrag dem Wunsch 
entsprang eine »gleichmäßige Lichterführung zu 
erzielene. Aus diesem Grunde beantragte ich am 
25. Februar 1901 auf dem 32. Nautischen Vereins- 
tag, »die im englischen Entwurfe den Mittelmeer- 
fischern zugesprochene Vergünstigung in der Sicht- 
weite der Lichter zu streichen, damit auch hier 
eine Einheitlichkeit erreicht wird«e, Was dem einen 
Recht, ist dem anderen billig. Fiel die Vergünsti- 
gung der Ostseefischer, dann mußten auch die Vor- 
rechte der Mittelmeerfahrzeuge in Fortfall kommen. 

Schließlich, es sind wie gesagt nebensächliche 
Punkte. Im Übrigen handelt es sich in der neuen 
Fassung des Art. 8 und 9 um kaum mehr als um 
redaktionelle Änderungen gegenüber der Ver- 
ordnung vom 10. Mai 1897. Die Bestimmungen 
der Lichterführung der Lotsendampffahrzeuge haben 
eine Einschaltung im ersten Satz erfahren. In Zu- 
kunft soll die Lichterführung nur solchen Fahr- 
zeugen eingeräumt werden, die sausschließlich für 
den Dienst staatlicher oder mit Befugnis zur Aus- 
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übung des Gewerbes ausgerüsteter Lotsen Verwen- 
dung finden«. 

Mit der neuen Lichterführung läßt sich leben, 
nur muß sie von allen Nationen eingeführt werden, 
damit der gegenwärtige Zustand bald historisch wird. 

Noch ein Wort zu der Abänderung des Art. 31, 
der bekanntlich die Notsignale aufzählt. Von ihnen 
soll »Bei Tage« die Nr. 4 gestrichen werden. Weshalb 
»Raketen oder Leuchtkugeln« nicht mehr als Notsignal 
am Tage gelten sollen, ist uns nicht recht erklär- 
lich. Sie stören Niemand, rufen aber bei unsichtiger 
Luft in Ermangelung von Apparaten zur Abgabe 
von Kanonenschüssen „der Knallsignalen die Auf- 
merksamkeit hervor. Für zweckentsprechender 
würden wir eine Abänderung des Art. 32 nach 
der Richtung gehalten haben, daß die Abgabe von 
»Sternsignalen oder Raketen« nicht nur Kriegs- 
schiffen »zu anderweitigen Signalzwecken« gestattet 
werde. Nach der gegenwärtigen Rechtslage dürfen 
Raketen und Leuchtkugeln von Kauffahrteischiffen 
nur als Notsignale abgegeben werden. Dabei enthalten 
— und es ist zur Verhütung von Verwechselungen 
begreiflich — die Nachtsignale verschiedener aus- 
ländischer Reedereien farbige aufsteigende Leucht- 
körper, was allgemein bekannt ist. 

Ein kurzes Nachwort. Wie berechtigt vor 
einigen Wochen der Ausspruch war: Mebr Kenntnis 
der Schiffahrtsgesetze! hat das Verbalten der öffent- 
lichen, nautischen Meinung zu dieser »Straßenver- 
ordnung« recht deutlich bewiesen. Von allen Seiten 
sind wir um Auskunft ersucht worden, nachdem 
der Wortlaut der Verordnung aus dem Reichs- 
anzeiger durch die Tagespresse bekannt geworden 
war. » Was, ein neues Seestraßenrecht? So einfach 
über Nacht, ohne daß man vorher etwas erfahren 
hat? Wie ist das nur möglich, die Regierung hört 
doch sonst vorher die sachkundigen Kreise?« So 
und ähnlich lauteten die Fragen. Verschuldet war 
die Verwirrung zum Teil durch die Presse, weil 
diese ohne Kommentar wiedergab, was sie im Reichs- 
anzeiger gelunden hatte. Eine kurze Erklärung, 
nur die Mitteilung, daß es sich lediglich um gering- 
fügige Änderungen der bisher nur für deutsche 
Fischerfahrzeuge und Lotsendampffahrzeuge gültigen 
Lichterführung und im Art. 31 um den Fortfall 
eines für die Praxis belanglosen Satzes handele 
hätte zur Beruhigung der Gemüter genügt. 


? 





Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


1) Pflichten aus dem Schlepprertrage. Geteilte | den Kahn nach Emden, die Brigg nach Delfzyl. 


Schuld. Verjährung. 

Der Schleppdampfer »Allegro« hatte es über- 
nommen, den Kahn »Kette No. 602« und die Brigg 
»Gustava« aus der Elbe in die Ems zu schleppen, 


Unterwegs sah man sich genötigt, wegen un- 
günstigen Wetters in der Weser Schutz zu suchen. 
Die Brigg ging unweit des Hohenweg-Leuchtturms 
zu Anker und der Kalın wurde mittels Trosse an ihr 
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befestigt. Um seinen Vorrat an Kohlen und Lebens- 
mitteln zu ergänzen, fuhr der »Allegroe inzwischen 
nach Bremerhaven. Auf dem Kahne blieb nur ein 
16 jähriger Schiffsmann zurück, da der Führer des 
Kahns und der andere Schiffsmann die Fahrt nach 
Bremerhaven mitmachten. Als der Dampfer am 
Abend zurückkam, fand er den Kahn nicht mehr 
vor. Er war beim Schwoien, ohne daß der zurück- 
gebliebene Schiffsmann es hatte verhindern können, 
gegeh die Brigg getrieben, hatte diese beschädigt, 
selbst Schaden gelitten und war dann infolge 
Brechens der Trosse weggetrieben, Später wurde 
der Kahn von einem anderen Dampfer geborgen. 

Der Eigentümer des Kahns forderte Ersatz des 
Schadens, da dieser auf einem Verschulden des 
Schlepperführers beruhe, der den Kahn in unsicherer 
Lage und unter Mitnahme des größeren Teils der 
Besatzung zurückgelassen habe. Der Reeder des 
»Allegro« beantragte Abweisung der Klage, weil 
die Schuld ausschließlich den Führer des Kahns 
treffe, der für seine und des anderen Schiffsmannes 
Mitfahrt allein verantwortlich sei. Auch wurde die 
Einrede der Verjährung aus $$ 638, 646 B. G. B. 
vorgeschützt. 

Das Landgericht und das Oberlandesgericht 
Hamburg verwarfen die Einrede der Verjährung 
und nahmen Verschulden beider Teile an. Infolge- 
dessen wurde die Klage zur Hälfte zugesprochen. 
Die Revision des Beklagten hatte insoweit Erfolg, 
als die Schadensforderung nur zu einem Viertel 
als berechtigt anerkannt wurde, 

Mit Recht ist angenommen, daß der Führer 
des Schleppdampfers die durch den Schleppvertrag 
übernommenen Pflichten verletzt und dadurch den 
Eintritt des Erfolges, für den er einzustehen hatte, 
vereitelt hat, daß er unter Mitnahme des Kahn- 
schiffers und des einen Schiffsmannes den Kahn, 
den er nach Emden zu schleppen hatte, in der 
Obhut nur des 16 jährigen Schiffsmannes zurück- 
gelassen hat, ohne daß der Kahn genügend verankert 
war. Nach dem eingezogenen Gutachten hätte der 
Unfall vermieden werden können, wenn der Schlepper 
beim Eintritt der Tide zur Stelle gewesen wäre. 
Daher hätte ein anderer Schlepper herangerufen 
werden müssen, um während der Abwesenheit des 
»Allegro« und der Leute vom Kahn, die sich bei 
der gefährlichen Sachlage nicht entfernen durften, 
den Kahn und die Brigg zu überwachen und bei 
eintretender Gefahr Hülfe zu leisten. War ein 
Ersatzschlepper nicht in der Nähe, so hätte man 
sich leicht mit den Leuchtturmwichtern in Ver- 
bindung setzen und telegraphisch einen solchen von 
Bremerhaven beordern können. Durch die Mit- 
schuld des Kahnführers aber wird die Schuld des 
Schleppers nicht beseitigt. 

Wenn auch der Schleppvertrag kein Fracht- 
vertrag, sondern Werkverdingung ist, und wenn 
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demgemäß dem Führer des Schleppdampfers nicht 
neben der Beförderung die Bewachung des ge- 
schleppten Kahos und der von diesem mitgeführten 
Güter obliegt, so haftet der Schlepper, der es über- 
nommen hat, das Fahrzeug unverletzt nach dem 
bestimmten Ziele zu bringen, doch für Aufwendung 
der erforderlichen Sorgfalt. Diese Verpflichtung 
dauert an, bis das Ziel erreicht ist, auch wenn 
obne Verschulden des Schleppers die Verbindung 
mit dem geschleppten Kahne unterbrochen ist. 
Erst wenn die Unmöglichkeit, die Reise zu voll- 
enden, eintritt, wird der Schlepper frei und erlischt 
der Schleppvertrag. So lange solche Unmöglichkeit 
nicht vorliegt, darf der Schlepper den geschleppten 
Kahn, auch wenn diesen ein Unfall trifft, nicht 
einfach seinem Schicksal überlassen, sondern hat, 
soweit möglich, Hülfe zu leisten, wenn er dafür 
auch besonderen Lohn fordern darf. Um so mehr 
bleibt es auch nach der unwillkürlichen oder 
gerechtfertigten Lösung der Trosse die Verbind- 
lichkeit des Schleppers, den Eintritt von Unfällen, 
soweit es in seiner Macht steht, zu verhindern. 


Zunächst allerdings lag es dem Führer des 
Kahns selbst ob, das ihm anvertraute Fahrzeug 
nicht zu verlassen und mindestens ordnungsmäßig 
und sicher zu verankern. Das Verschulden des 
Schlepperführers muß daher dieser groben Sorg- 
losigkeit gegenüber geringer bewertet werden. 

Anlangend die Verjährungseinrede aber, so 
können die $$ 638, 646 B. G. B. keine Anwendung 
finden, weil die Ausführung des übernommenen 
Werkes weder vollendet war, noch eine Abnahme 
stattgefunden hat. Allerdings will der Schlepper- 
führer den Kläger nach dem Unfalle befragt haben, 
ob er den Kahn weiter nach Emden schleppen 
solle. und der Kläger soll innerhalb der gestellten 
zweitägigen Frist geantwortet haben, er sei nicht 
in der Lage, sich zu entscheiden. In dieser bloß 
dilatorischen Antwort lag ebensowenig eine »Ab- 
nahme«, wie wenn der Kläger jede Erklärung ab- 
gelehnt bätte. Mit solchem Verhalten hat der 
Kläger weder den geschleppten Kahn tatsächlich 
übernommen, noch die Übernahme als Erfüllung 
der dem Beklagten obliegenden Leistung angenommen, 
noch diese Leistung gebilligt. Vielmehr ist der 
Kläger, nachdem der Führer des Schleppers sich 
entfernt hatte, im Besitze des Kahns als einem ver- 
lassenen verblieben und übte diesen Besitz durch 
dessen Besatzung aus. Auch »vollendet« war das 
Werk nicht: weder das ganze Werk, denn der 
Kahn befand sich nicht in Emden, noch liegt ein 
Fall vor, den man als der Vollendung gleichstehend 
ansehen dürfte. Denn es liegt keine Einigung vor, 
die etwa dahin ging, daß es bei dem, was bis da- 
hin geleistet, sein Bewenden behalten und der 
Beklagte für die Teilleistung eine entsprechende 
Abfindung erhalten sollte. 
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Urteil des I. Zivil-Senats vom 30. Dezember 
in Sachen Appel:/: Büren. Rep. I. 255/05. 


2) Verschiffung von losem Getreide für mehrere 
Empfänger. 

Der Lloyddampfer »Brandenburg« brachte im 
April 1904 eine ungetrennt verstaute Ladung Mais 
für 4 verschiedene Empfänger von Baltimore nach 
Bremen, Ein Teil der Ladung war verdorben. 
Zwei Empfängern wurde ihr Quantum in gesunder 
Ware ausgeliefert, so daß die beiden anderen Em- 
pfänger — nach einer später vom Lloyd auf- 
zemachten Verteilungsrechnung — zu wenig gesunde 
Ware erhalten hatten. Der Lloyd wollte diese 
beiden Empfänger wegen ihres Anspruches auf 
Ausgleichung an die beiden ersten Empfänger ver- 
weisen, inden: er sich dieserhalb auf einen Handels- 
gebrauch und auf die in seinen Konnossementen 
enthaltene Klausel berief, daß, wenn mehrere Partien 
un losem Getreide gleicher Art verladen, jede Partie 
ihren verhältnismäßigen Anteil an Verlust oder 
Beschädigung zu tragen habe. 

Das Oberlandesgericht Hamburg hatte den 
Lloyd mit dieser Verteidigung nicht gehört und 
ihn auf die Klage jener beiden Empfänger zum 
Wertersatze verurteilt. Das Reichsgericht hat diese 
Entscheidung gebilligt. 

Allerdings entsteht nach § 948 B. G. B. durch 
die ungetrennte Verladung mehrerer Partien losen 
Getreides in demselben Schiffsraum ein Miteigentum 
der mehreren Empfänger an der gesamten Getreide- 


menge, auf das grundsätzlich der $$ 741 Ile. B.G.B. | 


anzuwenden sein würde. An erster Stelle besteht 
aber für den Reeder aus dem Konnossement die 
Verpflichtung, den legitimierten Empfängern aus- 
zuliefern, was sie aus dieser Verpflichtungsurkunde 
fordern haben. Ob der Reeder oder Schiffer 
befugt wäre, die gemeinsame Ladung an alle Em- 
pfänger gemeinschaftlich auszuliefern und diesen 
die Teilung unter sich zu überlassen, kann auf sich 
beruhen. So ist hier nicht verfahren, Vielmehr 
hat der Lloyd die Schiffsladung an gesundem Mais 
ohne Berücksichtigung der durch die Konnossements- 
klausel bedungenen anteilsmäßigen Haftung der 
4 Empfänger für Verlust und Beschädigung an die 
beiden sich zuerst meldenden Empfänger ausgeliefert. 
Damit hat er die Verteilung der Ladung selbst 
vorgenommen. Tat er dies, so hatte er, wie der 
Lagerhalter nach § 419 H. G. B. dafür Sorge zu 
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tragen, daß jeder Empfänger den ihm gebührenden 
Anteil ausgeliefert erhielt. Diese Verpflichtung 
wird durch die Konnossementsklausel nicht beseitigt, 
sondern nur bestätigt. 

Daß diese Verpflichtung nicht durch eine in 
Bremen bestehende Handelsusance aufgehoben ist, 
hat das Oberlandesgericht festgestellt. Die Revision 
macht geltend, der Lloyd sei bei der Auslieferung 
| der Güter für mehrere Empfänger jahrelang schon 
immer so zu Werke gegangen wie in diesem Falle, 
diese Art der Behandlung der Auslieferung sei 
daher Teil des Vertrages geworden und es müsse 
die Konnossementsklausel im Sinne dieser den 
Beteiligten bekannten Handhabung verstanden 
werden. Einer der Kläger habe auch selbst in 
einem früheren ähnlichen Falle die Ladung vor- 
behaltlos angenommen. Bei dieser Sachlage hätten 
die Kläger, wenn sie im vorliegenden Falle mit dem 
herkömmlichen Verfahren nicht einverstanden 
gewesen wären, rechtzeitig eine andere Verein- 
barung fordern und durchsetzen müssen. Dem 
kunn nicht beigetreten werden. Der Lloyd konnte 
durch sein einseitiges Verhalten den Inhalt des 
nach $ 651 H. G. B. für das Rechtsverhältnis 
zwischen ihm und den Empfängern maßgebenden, 
an sich klaren Konnossements nicht ändern. Wollte 
er seine Verpflichtung zur Auslieferung anders 
gestalten, als sich aus dem Inhalte der Urkunde 
ergab, so hatte er für eine andere Fassung zu sorgen, 
die regelmäßig nicht in den Händen des Empfängers 
liegt. Daraus aber, daß einer der Kläger in einem 
| früheren Falle sich der durch den Lloyd in den 
| letzten Jahren beliebten Art der Auslieferung gefügt 
| hat, kann darauf, daß er auch für die Zukunft auf 
N 
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eine dem Konnossemente entsprechende Auslieferung 
verzichten wolle, um so weniger geschlossen werden, 
als nicht erhellt, ob und in welchem Maße er da- 
mals durch die Auslieferung benachteiligt worden 
| ist. Ebensowenig ist gegen den anderen Kläger 
| daraus etwas zu folgern, daß er einen Teil der 
_ Ladung gleichzeitig mit den beiden begünstigten 
Empfängern gleich zu Beginn der Entlöschung 
erhalten hat, Hierin liegt keine Zustimmung 
mit einer dem Konnossemente widersprechenden 
| Auslieferung. 


Lloyd :/; Bachmann und contra Förstner & Grosse. 


| Urteile des I. Ziv.-Senats v. 3. Jan. in Sachen 
Rep. I. 306/05 und 307/05. 


Seemännische Kompetenz. 


In Nr. 4 des letzten Jabrganges der »Seefahrt« 18. 56,58) 
war ein Artikel »Seemännische Kompetenz« zum Abdruck ge- 
bracht, der, wenogleich er Angriffsflächen genug zeigte, doch 
keine dringende Veranlassung zu einer Kritik geboten hätte, 
wäre nicht diese Zeitschrift aus ihrer Reserve als »Organ des 
Vereins Deutscher Kapitane und Offiziere der Handelsmarine«, 
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| dessen Iohalt ausschließlich den Interessen der Mitglieder des 
Vereins geweiht ist, herausgetreten. Da sie sich jedoch seit 
dem 1. September desselben Jahrganges dem nautischen 
Publikum als „Technische und kritische Zeitschrift für die 
gesamte Schiffahrt‘ präsentiert, erscheint es erforderlich, sich 
mit dem Inhalt dieses Organs etwas eingehender zu beschäftigen. 
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Um einstweilen auf den eingangs zitierten Artikel zurück 
zu kommen, muß zunächst bemerkt werden, daff der Ver- 
fasser über die Statuten der Seeschiffer- Vereine anscheinend 
sehr mangelhaft unterrichtet ist, wenn er sich ein »erstaun- 
liches Resultat« von der Absonderung der ., Amateur-Nautiker® 
aus den Mitgliederlisten dieser Vereine verspricht. Als Mit- 
clied einer Körperschaft des Schifferverbandes hätte er wissen 
können, daß die stimmberechtigten Mitglieder der Seeschiffer- 
Vereine mindestens im Besitz eines »Schifferpatents auf grußer 
Fahite sein müssen. Was die inaktiven Mitgheder dieser 
Vereine anbelangt, so rekrutieren sie sich vorwiegerd ent- 
weder aus alten Kapitänen, die meistens durchaus nicht seit 
zehn Jahren oder noch länger aus der Praxis heraus sind. 
und gestützt auf die Erfabruugen eines im Serdienste ver- 
brachten verdienstvollen Menschenlebens die Bedürfnisse der 
nautischen Praxis sehr wohl zu beurteilen ver- 
stehen; oder aber aus jüngeren Herren, die ın ihrer Eigen- 
schaft als Inspektoren, Navigationslehrer etc. mit der Schiff- 
fahrt in so engen Beziehungen stehen und jeden auf diesem 
Gebiet gezeitigten Fortschritt verfolgen können, daß sie eben- 
falls als unbedingt kompetent io der Beurteilung nautischer 
Fragen respektiert werden müssen. Diese inaktiven Nautiker 
haben es stets als Ehrensache betrachtet, im Interesse ihrer 
seefabrenden Kameraden, denen es leider meistens an Zeit 
daza fehlt, titig zu sein, und werden nach wie vor fortfahren, 
dieser Ehrenpflicbt zu genügen, unbekiimmert um die Auf- 
fassung des Vereins Deutscher Kapitäne ote. und um seine 
Anschauungen über seemännische Komjrtenz. So lange der 
besagte Verein sich, wie gesagt, damit begnügte, derartige An- 
schauungen generell intra muros zu verbreiten, konnte man 
die Sache auf sich beruben lassen. Heute aber, wo er an- 
fängt. zu Taten in der Öffentlichkeit überzugehen und selbst 
nicht davor zurückschreckt, hochgeschätzte Kameraden, alte 
Kapitäne und erste Autoritäten der Handelsmarine anzugreifen, 
wie dieses in der »Seefahrt«e und der Broschüre +Das Soe- 
ante unter Ausnutzung des seeamtlichen Spruchs in Sachen 
»Kurfürste geschehen ist, hört der Spaß auf. Der Verein 
wird doch nicht allen Erostes glauben wollen, daß dergleichen 
unkameradschaftliche Handlungen geeignet sind, die solidarische 
Interesseugemeinschaft zwischen den Kupitinen und Schiffs- 
offizieren zu fördern — im Gegenteil, dieses Ideal, das wir 
alle anzustreben bemüht sind, wird dadurch systematisch mit 
Fiben getreten! Es soll hier nicht erörtert werden, ob und 
inwieweit eme Kritik an dem seeamtlichen Spruch in Sachen 
»Kurfürst« berechtigt ist — das eine steht jedoch fest, daß 
wir den Verein Deutscher Kapitäne etc. auf keinen Fall in 
dieser Weise quasi als Justizbehörde dulden dürfen. — — — 

Außerdem erscheint es durchaus nicht wünschenswert, dal} 
„Behörden, die sich auf Grund sachverstiindiger Äußerungen 
ein Urteil bilden und dieses Urteil als Grundlage für folgen- 
schwere und weittragende Verordnungen u. a. w. benutzen 
wollen“, die Sachverständigkeit dieses Vereins auf Grund seiner 
hohen Mitgliederzahi im Verhältnis zu den Seeschiffer- Vereinen 
vollständig falsch taxieren, denn „sie künnen garnicht vor- 
sichtig genug in der Wahl dieser Sachverständigen sein“; 
datin hat der Verfasser des erwähnten Artikels unbedingt 
recht. Folgende kleine Statistik, die der Verfasser dieses auf 
Grund der in der >Seefahrte enthaltenen Angaben zusammen- 
gestellt bat, dürfte entschieden interessant und belehrend sein. 
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Die Ansprüche des Ladungsempfängers gegen den Reeder aus unrichtigen Angaben 
im Konnossement. 


Von Rechtsanwalt Dr. C. H. P. Inhulsen, London. 





Bis vor Kurzem lag io England über die keineswegs unge- 
wöhnliche Frage nach den Ansprüchen des Ladungsempfängers 
gegen den Reeder aus unrichtigen Angaben im Konnossement 
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Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Hi ıdek- 
marine zählte am 1. Januar 1906 als Mitglieder: 1893 Kapi- 
tine und Schiffsoffiziere. Wie viele davon Kapitine sind, 
ist leider aus dem veröffentlichten Jahresbericht nicht ersie lich. 


Im Jahre 1905 wurden in Hambnrg im Ganzen 5t Ver- 
sammlungen abgehalten, die im Ganzen von 1264 Mitgli dern, 
also durchschnittlich von nur 25,3 (!) besucht waren. - 15 
dieser Versammlungen waren laut $ 18 der Statuten des V seins 
vom 1. Juni 1902 überhaupt nicht beschlußfäbig, weil w niger 
als 20 Mitglieder teilnahmen. Wenn man diese 15 Vers imm- 
lungen aus der Kalkulation ausschaltet, so bleiben für die 
übrigen 35 Versammlungen 1032 Mitglieder, d. h. «ureb- 
schnittlich 29,5 (I. Wenn man die Sommerperiode Anfang 
April bis Ende August als ungünstige Konjunktur nicht 
rechnet, so stellt sich das Resultat ebenso ungünstig und 
kommt für die 29 Versammlungen von Anfang Janust bis 
Ende März und Anfang September bis Ende Dezember eine 
Zahl von im Ganzen 779 = kuapp 27 {!) durchschnittlich hiraus 


Am stärksten besucht war die Versammlung am 14. Dez 
mit 55 Mitgliedern. Es wurde über die bekannte Affänt mit 
dem Bremer Seeschiffer- Verein verhandelt. Eine weitere mit 
46 Mitgliedern stark besuchte Versammlung verbandelte übe 
Ausschluß eines Mitgliedes und Nachtsignale. Von den weiteren 
6 (£1) Versammlungen, die von 32 oder mehr Mitgliedern be- 
sucht waren, fielen 3 viz.: am 6., 13. und 24. April in de 
Periode des Russengeschäfts, 

Wenn man diese Zahlen mit denen des Hamburger See- 
schiffer- Vereins vergleicht, dessen 31 Versammlungen im Jahre 
1905 bei einer Mitgliederzahl von 501 all told durchschnittlich 
von 32 Mitgliedern besucht waren und fernerhin bedeukt, dal 
die Mitglieder dieses Vereins fast ausschließlich als Kapitän: 
fahıen oder gefahren haben und daher nicht nur in der Theory 
sonderu auch in der Praxis die Bedeutung des Begriffes „Ve- 
antreortlichkeit eines Schiffsführers“ und die sich daraus 
ergebenden Konsequenzen kennen, s0 bedarf es wohl keiner 
langen Debatten, um festzustellen, wem das höchste Mai 
»Scemännischer Kompetenze zuzusprechen ist. 


Außerst bemerkeuswert ist es, daß der Verein Deutscher 
Kapitüne etc. trotz seiner beinahe vierfach überlegenen Mit. 
gliederzahl bei nur 8 Versammlungen deo Durchschnitt des 
Hamburger Seeschiffer-Vereins von 32 anwesenden Mitgliedern 
zu erreichen vermochte; eine Präsenz von 75 Mitgliedero, wie 
bei der diesjährigen Generalversammlung des letzteren Vereins, 
hatte er selbst bei anßerordentlichen Veranlassungen tiberhagp* 
nicht aufzuweisen. 

Wodurch dieses MiBverbaltnis zu erklären ist, entzieht 
sich der Beurteilung des Verfassers dieser Zeilen — jedenfal» 
folgt daraus mit unerschütterlicher Logik, daß es unter Um- 
ständen grundverkehrt ist, den Grad der »Seemännischen Kom- 
petenz« eines Vereins nach dem Namen und der Mitglieder- 
zabl zu bemessan. 

„Namen sind Schall und Rauch”. 


M. 


Wir haben dem Herru Verfasser, der verantwortlich 
für seine Ausführungen ıst, den erbetenen Raum zur Ver- 
fügung gestellt, weil er. wie wir uns vorher vergewissert 
haben. nicht nur seine persönliche Ansicht ausspricht, sondern’ 
im Namen einer ganzen Anzahl von Kapitänen das Wort 
nimmt. D. R. 


überhaupt keine Entscheidung vor. Diese Lücke ist nunmehr 
ausgefüllt worden, und zwar auf Grund des folgenden Tat- 
bestandes. 











Etwa Anfang vorigen Jahres wurden in Texas drei Posten 


Hole nach London verladen und drei Konnossemente aus- 
gestellt. welche die unrichtige Angabe enthielten, das Holz sei 


in guter Ordaung and Verfassung verschifft worden. Die 
Konnossemente gingen durch Indossament und Zahlung auf 
zwei englische Firmen über; letztere leiteten ein schieds- 
wrichtliches Verfahren gegen den Verkäufer ein und erwirkten 
ven Schiedssprach, welcher ihnen # 572, 12, 0 Scbadens- 
ersatz zuerkannte. Der Reeder hatte inzwischen die beiden 
esglischen Firmen auf Zahlung der Fracht verklagt; beide eng- 
Ischen Firmen erkannten den eingeklagten Anspruch an, erhoben 
jedoch Widerklagen auf Ersatz des über den wirklichen Wert 
der Waren hinausgezahlten Preises, auf Zahlung außergewöhn- 
licher Abnahmekosten, auf Erstattung der Lagerspesen, ond auf 
Zahlung von Zinsen. 

Die erste Instanz hat diese Widerklagen für begründet 
erachtet. 


Bei der Ankunft, heißt «s in den Urteilsgründen, ergab 
sich, daß das Holz durch Petroleum einen beträchtlichen Schaden 
erlitten hatte. Dieser Schaden entstand vor der Verladung. 
entweder als das Holz zur Verladung angefahren wurde, oder 
während es zur Verladung bereit lag. Zurückzuweisen ist die 
Behauptung, daß trotz dieser Beschädigung die Konnossemente 
von einer Verschiffung in guter Ordnung und Verfassung 
sprechen kunnten, da sich das Holz z. B. für Pfahlhauten 
ebensogut verwenden lasse, wie sicht durch Petroieum be- 
shädigtes Holz. Das hier fragliche Holz ist nicht für Pfahl- 
bauten bestimmt, und der Verkaufswert ist beträchtlich ver- 
mindert worden. Die Beschädigung war ferner eine für 
Jedermann erkennbare. Der Steuermann bat sie auch bei der 
Verladung verbucht und den Kapitän darauf aufmerksam ge- 
macht, Die Angabe in den Konossementen, das Holz sei in 
guter Ordnung und Verfassung verschifft, ist mithin 
unriebtige, und zwar eine nachlässiger Weise untichtige. 

Die Unrichtigkeit ist nicht, wie behauptet wurde, durch 
die weiteren Worte »Qualität und Maß unbekannte richtig ge- 
stellt worden, Es mag sein, daß für einzelne Waren und deren 
Mängel » Verfassang« und »Qualität« dieselbe Bedeutung haben, 
die Bedeutung ist indessen weder notwendiger, noch auch nur 
gewöhnlicher Weise dieselbe, »Verfassunge bedeut»t den äußer- 
lieh sichtbaren Zustand, während »Qualitäte sich auf Eigen- 
schaften bezieht, welche gewöhnlich — jedenfalls für unge- 
sbulte Personen — nicht sichtbar sind. Vom Kapitän wird 
erwartet, daß er — wenn auch nicht die Qualität — doch den 
äußeriich sichtbaren Zustand der Waren kennt. Er kann die 
Worte »in guter Ordnung und Verfassunge qfialifizieren oder, 
falls die Harter Act”) nicht zur Anwendung kommt. streichen; 
lält er sie indessen stehen, so wird sein Zugeständnis hinsicht- 
Ich des äußerlich sichtbaren Zustandes nicht durch den- Zu- 
satz aufgehoben, daß die (Qualität unbekannt sei. Bezüglich 
der Qualität, welche er nicht zu kenoen braucht, bedarf er 
nur dann eines Schutzes, weun die Waren im Konnossement 
auch biosichtlich ihrer Qualität beschrieben werden. 


vine 


Richtig ist allerdings, daß die hier fraglichen Konnosse- 
mente eine Chartepartie inkorporieren, und daß letztere den 
Kapitän verpflichtete, Konnossemente in der auf der Rückseite 
vorgeschriebenen Form zu zeichnen, welche auch die Worte 
in guter Ordnung und Verfassung« enthält. Die Chartepartie 
verpflichtete den Kapitan indessen nicht, ein Konossement mit 
viner unrichtigen Angabe zu zeichnen. Er konnte, unter Bei- 


*) Die am 13. Februar 1893 erlassene amerikanische 
Harter Act bestimmt im § 4, daß der Reeder eines Schiffes, 
welches Waren aus den Vereinigten Staaten ins Ausland trans- 
porttert, dem Verlader ein Konuossement auszustellen hat, 
weiches unter Anderem die äußerlich sichtbare Ordnung und 
Verfassung der Waren angeben soll; und daß dieser Konnosse- 
inent prima facie Beweis für dea Empfang der darin be- 
whriebenen Waren erbringt. 


»HANSA«. Dautsche nautische Zeitschrift. 
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behaltung der Form, die Worte der Wahrheit entsprechend 
ändern. Zudem war auch die Harter Act inkorporiert, wonach 
das Konoossement die äußerlich sichtbare Ordnung und Ver- 
fassung angeben soll. 


Als letzte Vorfrage ist zu prüfen, ob die unrichtige An- 
gabe in den Bereich der Vollmachten des Kapitäos fiel und 
deshalb den Reeder bindet, oder ob dieselbe, wie z. B. ein 
Konnossement über überhaupt nicht verladene Waren, außer- 
halb der gedachten Vollmachten liegt. Selbst wenn die Harter 
Act nicht zur Anwendung käme, würde die Angabe hier in 
den Vollmachtsbereich fallen, und nicht our den Kanitän, 
sondern auch den Reeder binden. Da die Harter Act An- 
wendung erleidet, folgt die Haftung des Reeders aus § 4 
derselben. 

Was oun die Haupffrage anbelangt, ob die Beklagten aus 
der unrichtigen Angabe Ansprüche gegen den Reeder herleiten 
können, 50 ist versucht worden, derartige Ansprüche auf Ver- 
trag zu gründen: Der im Konnossement enthaltene Vertrag 
soll gebrochen sein. Nach der Bills of Lading Act wird der 
Indossator, auf den das Eigentum übergeht, Parte: des 
ursprünglich zwischen Ablader und Reeder geschlossenen Ver- 
trages, wie derselbe im Konnossement enthalten ist. Welchen 
Inhalt hat dieser Vertrag, welcher zwischen den Beklagten 
und dem Reeder genau so auszulegen ist, wie zwischen dem 
Ablader und dem Reeder? Er verpflichtet zur Ablieferung de: 
Waren in dem Zustande, in welchem sie verschifft wurden. 
und erkennt an, daß zur Zeit der Verschiffung der Zustand 
ein guter war. Die Worte »verschifft io guter Ordnung und 
Verfassunge enthalten kein Versprechen, sondern eine Zu- 
stimmung des Kapiläns zu einer Erklärung des Abladers über 
die Waren. Ein Versprechen, daß der Zustand der Waren 
richtg angegeben sei, liegt mithin nicht vor. Auch durch die 
Inkorporierung der Harter Act ändert sich dies nicht. Letztere 
verpflichtet zu einer wahrheitsgemäßen Angabe über den Zu- 
stand der Waren; sie verlangt indessen nicht ein Versprechen, 
daß diese Angabe wahr sei. Auf Vertrag lassen sich sonach 
die Ansprüche der Beklagten nicht gründen. 


Wohl aber können dieselben aus Präklusion hergeleitet 
werden. Die Angabe ist zunächst eine Augabe über ome Tat- 
sache. Mag die Angabe auch nicht gerade gemacht sein, damit 
man auf dieselbe hin tätig’werde, so war doch ferner bekannt, 
daß man wahrscheinlich auf dieselbe hin tätig werden würde. 
Konnossemente sind nicht übertragbar. Ein Ablader, welcher 
darin erklären läßt, daß die Waren sich zur Zeit der Ver- 
schiffung im guten Zustande befanden, will ia erster Linie ein . 
Beweisstück beschaffen, weiches er seinem Käufer vorlegen 
kann. Die Vorteile eines »reinen«e Konnossements liegen auf 
der Hand. Der Kapitän kann daher nicht mıt der Behauptung 
gehört werden, er habe nicht daran gedacht, daß ein Käufer 
auf die unrichtige Angabe hin tätig werden würde Nach- 
lässigkeit ist genau genommen bier nicht Voraussetzung; die 
unrichtige Angabe war indessen eine nachlässige, und zwar 
auch den Beklagten gegenüber. Auch ihnen gegenüber bestand 
eine Verpflichtung, Sorgfalt aufzuwenden, Der Vertrag ist, 
wie oben ausgeführt, auf Beklagte übergegangen und damit 
entstand zwischen ihnen und dem Reeder ein Vertragsverbältnıs. 
Der Satz, daß eine wur aus Vertrag entstehende Verpflichtung 
nur den Kontrahenten gegenüber bestehen kann, steht daher 
nicht im Wege. 

Die Präklusion wird auch nieht durch die Bestimmung 
im $ 4 der Harter Act ausgeschlossen, wonach die Angabe 
prima facie Beweis erbringen soll. Es wird nicht bestimmt, 
daß der Beweis our ein prima facie Beweis sein soll. Di- 
Bestimmung verträgt sebr wohl die Auslegung, daß, falls noel 
etwas Weiteres hinzutritt — d. bh, falls man auf die Angabe 
bin tätig geworden ist — der Beweis ein konklusiver wird, 
Zudem soll nach dem $ 4 die Angabe prima facie Beweis für 
den Empfang der Waren +rbringen, d. bh. der alte Satz wird 
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aufrecht-erhalten, wonach im Verhältnis zwischen Ablader und 
Reeder das Konnossement die Verschiffung nicht kouklusiv 
beweist. 


Um nun den Reeder mit der Bestreitung der Angabe zu 
präkludieren, ist weiter erforderlich, daß die Beklagten zu 
hrem Nachteil auf die Angabe hin tätig wurden, Der Nach- 
teil soli darin liegen, daß die Beklagten im Vertrauen auf die 
Angabe die Konnossemente als Erfüllung des Kaufvertrages 
akzeptierten und den vollen Kaufpreis zahlten; der Minder- 
wert der Waren sei ihnen allerdings durch Schiedssprach zu- 
gesprochen worden ; der Verkäufer hätte indessen diesen Minder- 
wert noch nicht bezahlt. Insolvent ist der Verkänfer nicht; 
er ist indessen im Auslande domiziliert, und noch nicht aus 
dem Schiedsspruche verklagt worden. Nicht nachgewiesen ist, 
daß die Beklagten ihre Widerklagen im Interesse des Abladers 
und auf Grund einer Vereinbarung mit demselben erhoben 
hätten. Daran ist allerdiogs nicht zu zweifelo, daß in 
Ermangelung von Ansprüchen gegen den Reeder die Beklagten 
energischer gegen den Ablader vorgegangen sein würden; 
vielleicht haben sich die Beklagten auch durch die Erwägung 
beeinflussen lassen, daß eine Vollstreckung des Sobiedsspraches 
die Betreibung von Lagerspesen und Auslagen erschweren 
oder gar ausschließen könne, welche im Schiedsspruche nicht 
enthalten sind, 


In den gewöhnlichen Fällen, wo der Verkäufer insolvent 
wird, kann der sich auf Prüklusion Berufende leicht nach- 
weisen, daß sich seine Lage verschlechtert hat. Trat dagegen 
keine Insolvenz ein und besteht ein Anspruch auf Rückzahlung 
des Minderwerts, so liegt die Sache anders. Ist die Kuck- 
zahlung obne die geringste Schwierigkeit zu erlangen, so bat 
sich die Lage nicht verschlechtert. Wohl aber ist dies der 
Fall, weno — wie hier — nicht nur zu viel gezahlt ist und 
das zu viel Gezahlte eine Zeit lang entbehrt werden muß, 
sondern auch die Erzwingung der Rückzablung Mühen und 
Kosten verursacht. Die Beklagten sind hier zu ihrem Nach- 
teil auf die Angabe hin tätig geworden und können daher 
geltend machen, daß der Reeder präkladiert ist, den Inhalt 
der Angabe zu bestreiten. 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 


Es würde ‘Schwierigkeiten bereiten, in Geld denjenigen 
Nachteil abzuschätzen, welcher den Beklagten durch Zahlung 
des vollen Kaufpreises entsteht. Dies ist jedoelr nicht nötig. 
Für das Rechtsgeschift, io welchem die unrichtige Angabe 
gemacht wurde, darf der Reeder die Richtigkeit derselben 
nicht bestreiten; der Reeder ist zu behandeln, als bätten sich 
die Waren zur Zeit der Verschiffang im guten Zustande be- 
funden, and hat daher den bei der Ablieferung sich ergebenden 
Schaden zu zahlen. Erwägt man, daß zur Zeit der Beschädi- 
gung der Ablader die Gefahr trug, und daß Beklagte den 
Schaden von dem Ablader fordern können und vielleicht 
erhalten werden, so erscheint es unbillig, dem Reeder diesen 
Schaden aufzubürden. Eine frühere Entscheidung, welche our 
den Schaden auferlegte, der aus dem Tatigwerden auf die An- 
gabe hin entstand, ist indessen iv der zweiten Instanz wieder 
aufgehoben worden. Das Gericht adoptiert hier die vom 
Schiedsrichter festgesetzte Summe und erkennt den Beklagten 
£ 572.12.0 zu, 

Nieht zu entscheiden ist die schwierige Frage, ob der 
Reeder, nach Zahlung dieser Summe, sich auf den Satz be- 
safen kann, daß, wenn von zwei Personen, welche aus dem- 
selben Tatbestande, jede für sich, verpflichtet sind, diejenige 
zu zahlen hat, welche im Verhältnis der beiden Personen 
untereinander nicht zu zahlen haben würde, die zahlende Person 
das Gezahlte von der anderen Person zurückfordern kann. 


Die Kosten des Schiedsspraches haben Beklagte nicht ge- 
zablt und können daber hier nicht gefordert werden. Der 
Reeder hat indessen einen Betrag von £ 8.8.0 zu erstatten. 
welchen die Beklagten aufwandten, um die für den einzelnen 
Empfänger bestimmten Hölzer zu finden. Der Reeder ist 
nämlich verpflichtet, jedem Empfänger sein Quantum zu 
liefern; der Kapitän wußte, daß das Petroleum auch die 
Marken zerstört hatte, und hätte die Quantitiiten nicht mit 
einander vermischen sollen. Der Reeder hat ferner Lager- 
spesen für einen Monat und schiießlich Ziosen für denselben 
Zeitraum zu zahlen. (Compania Naviera Vascongada v. Chur- 
chill & Sim and Burton & Co. High Court of Justice. 
24. November 1905). : 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Tod einer Passagierin: Die Todesursache war nicht mit 
Sicherheit zu ermitteln, liegt aber vermutlich darin, daß die 
Verstorbene zur Linderung der Seektankheit Morphium nahm, 
und daß sie entweder einen Herzschlag gehabt hat oder zu 
starke Dosen genommen hat. Dem Schiffsarzt Dr. Z. ist nach 
dem Gutachten eines ärztlichen Sachverständigen wegen der 
Art und Weise, wie er die Kranke an Bord behandelt hat, ein 
Vorwurf nicht zu machen. Es trifft ihn aber um deswillen 
ein Vorwurf, wail er in dem Totenschein Selbstmord als Todes- 
ursache angegeben hat, während hierzu keine Veranlassung 
vorgelrgen hat, Die Schitfsleitung trifft kein Vorwurf (Hamburg). 
Hafen von Geestemiinde 
durch Verletzung der herausgeschlewlerten Mannlochdeckel- 
packung: Er ist zurückzuführen auf die unzweekmiibiga ver- 
altete Form des fraglichen Mannlochdeckels im Zusammenhang 
mit dem für die Mannlochdeckel-Konstruktion nicht passenden 
Packungsmaterial. Der Schiffs- und Maschinenleitung ist ein 
Verschulden an dem Unfall nicht beizumessen (Bremerhaven). 


Tod eines Werkmeisters im 


— Kollision zwischen zwei Dampfern im Kaiser Withelm- 
Kanal: Sie ist dadurch herbeigeführt, daß ein Dampfer durch 
Grundseg von der Nordseite nach der Südseite abgesetzt ist. 
Wunschenswert erscheint es, darauf zu halten, daß stets nach 
dem nenen Ruderkommando verfahren wird (Flensburg). — 
Strandung eines Schoners in der Kieler Führde 
Glockenhoje: 


bei der 
Sie ist darauf zurückzuführen, dab sich der 


Schiffer durch die »Nachrichten für Seefahrers keine Kenntnis 
von der neuen Betonnung in der Kieler Föhrde verschafft und 
daß er in der Folge die jetzige Gasboje Nr. 5 für die frühere 
Leuchtboje Nr. 3 angesehen hat. (Flensburg), -- Strandung 
einer Schaluppe bei der Einfahrt in die blaue Balje: Das 
Fahrzeug stieß auf einen harten Gegenstand uod wurde so 
leck und manövrierunfähig, daß es verlassen werden ınußte. 
Das Sesamt rügt, daß der Schiffer E. die Küstenfahrt ohoe 
entsprechenden Befähigungsnaehweis betrieben hat. (Brake), — 
Kollision zeeischen einem deutschen Fischdampfer und dem 
dänischen Dumpfer „Hengest“ beim Weser-Feuerschiff: Sie 
ist darauf zurückzuführen, daß der däni-che Dampfer nicht 
dem an seiner Steuerbordseite befindlichen Fischdampfer aus- 
gewichen ist, trotzdem dieser ihn durch einen langen Ton 
besonders aufmerksam machte. Bei den sach dem Zusammen- 
stoß getroffenen Maßnahmen sind seitens des dänischen Dampfers 
die internationalen Vorschriften nicht genügend beachtet, indem 
er weder Namen noch Heimatshafen austauschte, sowie es 
unterließ, seine Hilfe anzubieten, sondern lediglich in der Nabe 
blieb. (Brake); — Kollision zwischen D. „City of Berlin“ 
und Schleppdampfer „Carl Kiehn“ auf der Unterelbe. Durch 
den Untergang des Schleppers haben sechs Personen seiner 
Besatzung den Tod gefunden. Der Unfall ist durch nach- 
lassige Navigierung des Steuermanus B. von »Uarl Kieho« 
herbeigeführt, weil dieser an der für ibn unrichtigen Seite des 


März 1908: 
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8. Jahrg.) 


Fahrwassers aufgesteuert ist und im letzten Augenblick ver- 
sucht hat, noch den Bug des Gegendampfers zu kreuzen. 
Unter der Berücksichtigung der Tatsache, daß B. schon im 
Kaiser Wilbelm-Kanal und von Brunsbüttel an gegen die Ebbe 
ia seiner Person alle Funktionen au Deck vereinigt hatte, ist 
ıbm die Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes belassen 
wurden. Der Führung des »City of Berline ist insofern eine 
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Mitschuld beizumessen, als sie bei dem auffallenden Verhalten 
des entgegenkommenden Schleppers die Fabrt hätte stoppen 
und eine abwartende Haltung einnehmen sollen, anstatt die 
Fahrt mit vuller Kraft bis zur Kollision fortzusetzen. Die 
Rettungsversuche hätten vielleicht besseren Erfolg gehabt, wenn 
das Rettungsboot auf der »City of Berline schneller als ge- 
scheben zu Wasser gekommen wäre, (Hamburg.) 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 
Januar 1906. 










































| Auftraggeber | des Schiffes 
I | ji a) deutsche Werften. [ 
FD! 439553113“ | 8000 t Tf.) D. D.-G. »Hansas, Bremen | Flensburger Schiffsbau-Ges. | Stolzenfeis | G 
» | 274372911" | 3000 » | D-G. »Atlase, Bremen Bremer Vulkan, Vegesack Aegina = 
fad) SST 4,12 m i - J. Fock, Altona | J. H. N. Wichhorst, Hamburg Roche > 
Schwimmdock | 9000 » | Hafeninspektion in Pillau | Howaldtswerke, Kiel - > 
FD) 45,67 m Länge h 350 » | Flensburger Firma Stettiner Oderwerke W. C. Frobne | + 
>»! 200%37K24'3" 2400 » | Leonhardt & Blumenberg, Hbg. | Henry Koch, Lübeck ' Else zum Bach | » 
PD! 243° Länge | 1800 » | M. Jebsen. Apenrade Howaldtswerke, Kiel | Mathilde |» 
FD) 274<37K23'11" | 3000 > | D.-6. »Atlase, Bremen | 6. Seebeck .-G., Geestemünde | Attika |» 
b) englische Werften. | 
PD) 35051 26'6* 6800 tT J. Mathias & Sons, Cardiff | Wm. Doxford & Sons. Sunderland) Breconian B 
> | 351X49K 253" 6000» | P. Wigham, Richardson & Co., London | Swan, Hunter & Wigham Richardson, Wallsend) Enusis L 
PD) 27334 214" — | Fraissinet & Cie., Marseille > Liamone 'B 
FD) 317K 45 X 225“ — Melbourne 8. 8. Co., Melbourue | Wm. Gray & Co. W.-Hartlepool | Monaro iL 
TD!) 35041 GL“ — | Fishguard & Rosslare Railway Co. | Caunnell, Laird & Co., Birkenh St. George a 
fed) 13522K1210" | — | City S. F. Co, Hall _Earles Shipb. & Eng. Co., Hull | Whitefriars = 
FD) 369 XK51%X.295* "7400 » | Achlibster S. S. Co.. Cardiff | Richardson, Duck & Co., Stockton) Achlibster L 
>» 350* Länge | = G. R. Sanderson & Co., Hull | Furness, Withy & Co... Hartlepool) Bessborough > 
>. 3D2KIEX 24/3" | _ | Z. Appleby & Co., W.-Hartlepool, Irvines Shipb, & Ory Docks Comp., Hartlepool] Evelyn > 
» | 371825090284" — || J. & C. Harrison, London Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Harperly ; 
;| 36750 322“ | 7000  » | King Liae, London R. Stephenson & Co., Hebburn || King Edward » 
- I . I ”. I * . i 
fp. Je 13322 12'7" | — || Nicht bekannt | Smiths Dry Dock Co., Shields kanal > 
FD) 37248<30'10" N — | Houlder, Middleton & Co., London Northumberland Shipb. Co., Howdon! Purley BC 
» | 3BHKAOK2S'8“ | 6800 » || Maclay & Maciotyre, Glasgow | London Eng. & Iron Shipb. Co. || Rutherglen L 
PD! 33246246" =| 5400 » | Milburn, Lund & Co., Whitby | Wm. Doxford & Sons, Sunderland || Glenesk > 
| | | c) schottische Werften. 
FD. 2653821 — | A. Harvey & Sons, St. Johne (N. F.)) Dundee Shipbuilders Co. Adventure L 
FD 126221 1'6" — | T. C. & F. Moss. Grimsby Cuchrane & Sons, Selby Clifton = 
DI) 240%30K177" | 850 Tf.| A. Mortimer Singer. Brighton | Ramage & Fergusson, Leith Maund L 
FD) 250%37K19 — | Spanische Firma | Grangemouth & Greenock Dock Co. | San Leandro > 
5 200% 309 —_— | > | Wm. Denny & Bros., Dumbarton | Asuncion B 
PD 1020 BRT.| Französische Firma | Clyde Shipb. Eng. Co., P. Glasgow | Jarlot > 
FD) _ 255 » | Leyman & Co., Hull ' Eine Firma in Govan Golden Sceptre | — 
TD) B50%4117'8" _ Fishguard & Rosslare Railway Co, John Brown & Co., Clydebank St. David _ 
PD) 320° Länge 3500 » | Union 8. 8. Co., Nen-Seeland | David J. Dunlop & Co., P. Glasgow | Atna - 
fs) 1282212" | Alec L Black, Grimsby Cuchrane & Sons, Selby Earl Monmouth | — 
FD) 1 X22%X7°6” — | Thomas Greave, Para Caledonian Eng. & Ship. Co.. Preston|| Ioanhiny L 
» | 145° Länge _ Ayrshire 8. 8. Co. Glasgow Ailsa Shipb. Co. Sheila u 
| * d) irische Werften. 
PD _ 6500 BRT.| City Line, Dublin | Workman, Clark & Co., Belfast City of Glasgow | BC 
» | 320° Länge 2000 » || Belfast 8. S. Co. | Harland & Wolff, Belfast Herric : 





Ausserdem: a) 1 Schlepper, 1 Tender für die Marine, 1 Seeleichter; b) 5 Fischdampfer, 3 Seeleichter, 1 Bagger, 
4 Schlepper, 1 Küstendampfer; c) großer Saugbagger, 6 Fischdampfer. 


Anmerkung, KPD bedeutet Reichspostdam 
dampler, S Soglor, SI Schl e % rg ei Trio 
ü Germanischer Lioyd, L Lieyı-Rozister. B Buronu V 


fer, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfer, K Kri f, 
urbinendampfer, FS Feuerschiff, J Dampf-Jacht, DB Dampf- 
oritas, N Norsko Lloyd. BO British Corporation, 


egsschiff, KD Kabel- 
. D Desintektionsschiff. — 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 17. Februar 2 Sm. OzN von 
Royal Sovereign-Feuerschiff: Mast mit Gaffel ragen heraus. 
— Am 12. Februar auf 48° 55° N 6° 47° W: auf Wrack 
gestoßen. — Am 20. Februar auf 55°25' N 0° 45° O: gekentertes, 
eben herausragendes Wrack. — Am 4. Februar zwischen 
Aligator-Riff und Carysport (Floridastraße), 18 Sm. von Land: 


ertes hölzernes Wrack, braun gemalt. — Am 8. Februar | 


auf 26° 40 N 79° 44° W: gekenterter Schuner mit kupfer- 
farbigem Boden. -- Am 10. Februar im Golfstrom 100 Sm. 
südlich von Nantucket Shoal- Feuerschiff: Wrack. Am 
12, Februar Highlands of Navesing N 57° W 12 Sm.: heraus- 
ragender Mast eines Wracks, — Am 6. Februar beim Fawey 
Kock-Feuerturm SSW'/,W 17 Sm.: gekentertes Wrack, — 
Am 19. Januar auf 41° N 120 W: Wrackgut. — Am 18. Febr. 
auf 47° N 7° W: herausragende Spiere eines Wracks. — Am 
24. Januar bei Cape Henry SW’/,W 2 Sm.: unter Wasser 
treibendes Schunerwrack. Am 1. Februar Badie Island 
WzS 15 Sm.: Wrack eines Seglers, Back und Ruderhaus ragen 
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heraus. — Am 28. Januar. Bodie Island WNW 10 Sm.: Wrack, 
auf der Seite liegend. — Am 29. Januar auf 30° 20° N 77° 
19 W: gekentertes Wrack. — Am 26. Januar auf 25° 17° N 
8500 W: nener gekenterter Schuner, braun gemalt. — Am 
17. Januar auf 50° 56° N 21° 26° W: 20° herausragende 
Spiere eines unter Wasser treibenden Wracks. — Am 6. Febr. 
4 Sm. östlich von Kap Corrientes, Cuba: brennender Schiffs- 
rumpf. — Am 8. Februar 10 Sm. östlich von Kap Henry: 
Wrack, — Am 6. Februar 20 Sm. WSW von San Francisco: 
großes Floß. — Am 23, Februar auf 51° 36° N 5° 9° W bei 
Linney Head: Wrack eines hölzernen Schiffes, auf der Seite 
legend. — Am 24. Februar auf 55° N 3° O: 6° herausragender 
Maststumpf eines Wracks. — Am 22, Februar auf 54° 50° N 
3° 33° W: Wrack, anscheinend gestrandet. 


Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 22. Dezember auf 54° 0° 8 
Länge ?: großer Eisberg, etwa bei Kap Horn. — Am 1. Febr. 
auf 46° 48' N 47° W: 5 Eisschollen. — Am 21, Dezember 
bei Kap Horn auf der Bardwood-Baok, 150 Sm. östlich von 
Kap St. Johns: verschiedene Kisberge recht im Seglerwege 
zwischen der Linie und Kap Horn. : 


Sehiffbau. 
Bananfträge. 


Der Schiffswerft von ©. Lühring in Hammelwarden ist 
vom Norddeutschen Lloyd der Bau von vier Sohleppkähnen, 
zwei von 600 und zwei von 400 Tonnen Tragfähigkeit über- 
tragen worden. Die Kähne müssen bis zum Schluß d. J. ab- 
geliefert werden. Ferner bat der Norddeutsche Lloyd derselben 
Werft den Umban der beiden angekauften Seeleichter «Nord- 
cape und »Nordpol« übertragen. 

* . 
7 

Von den Ewerfiihverfirmen H. K. M. Heyman und Kriemel- 
berg, Hamburg, ist je ein Sohleppdampfer bei Janssen & 
Schmiliosky A.-G., Hamburg, für den Bugsierdienst im Hafen 
in Auftrag gegeben worden. Die beiden Dampfer sollen noch 
bis zum Herbst geliefert werden. 


Stapelläufe, 

Am 22. Februar lief auf der Werft von Swan, Hunter & 
Wigham Richardson Ltd., Wallsend-on-Tyne, der für die 
Roland - Linie A.-G. gebaute Dampfer »Holger« vom Stapel. 
Der Neubau mißt: 425 X 53 X 32; 5000 Br.-R.-T. und 8000 T. 
Ladefähigkeit. Eine kraftige Maschine von reichlich 3000 Pf. 
ist imstande, dem Selnffe eine Geschwindigkeit von mehr als 
12", Sm per Stunde zu geben, Die Kessel sind mit Gebläse- 
vorrichtung, Patent Howden, ausgerüstet. 

Pr ji « 

Am 26. Februar fand in West-Hartlepool anf der Irvines 
Ship Building & Dry Docks Company der Stapellauf des Dampfers 
»@utrune« für die Dampfschiffs-Reederei »Union: statt, 





Maritime Rundschau. 


Die Annahme des Haodelsprovisoriums zwischen 
dem Deutschen Reich und den Ver. Staaten, gültig 
bis 30. Juni 1907, durch Reichstag und Bundesrat hat Deutsch- 
lands Schiffahrt, Handel und Industrie vor den unabsehbaren 
Folgen eines Zollkrieges mit den Ver, Staaten bewahrt. Es 
bleibt jetzt our zu wünschen, daß die Regierungen beider 
Länder in der Zwischenzeit zu emer dauernden handels- 
politischen Verständigung kommen. 


Weil die deutschen Seefischereifahrzeuge noch 
immer häufig gegen die Bestimmungen des Gesetzes betr. das 
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Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe verstoßen, d. b. unterlassen, 
5. M. Schiffen und Küstenbefestigungen die Flagge zu zeigen 
und diese Pflicht auch gegenüber den Fischereikreuzer: 
außer Acht lassen, ist nach den »Mitteilungen des Deutschen 
Seefischerei-Vereins« in Aussicht genommen, daß ia der Folge 
die Schiffsführer zur Bestrafung gebracht werdeo sollen, wenn 
sie den durch den Fischereistander kenntlichen Fischereischutz- 
schiffen beim Insichtkommen durch Heißen der Flaggen nicht 
kund tun, daß sie deutsche Schiffe vor sich haben. 


” ” 
* 


Hanseatischer Lloyd A.-G., Lübeck und Lübeck - Königs- 
berger Dampfschiffahrts-Gesellschaft wollen 3 pZt. Dividende 
für 1905 auskehren. ‚ 

Uster dem Titel »Das Groenwald-System zum 
Feuersehutz auf Seee gibt die Deutsche Schiffs - Feuer- 
lösch - Gesellschaft eine Schrift heraus, die in ihrem ersten 
Teil die Eigenschaften des von uns wiederholt besprochenen 
Gronwald -Systems und seine Erfolge behandelt, im zweiten 
Teil sich polemisierend mit dem Clayton - Apparat beschäftigt, 
Wir werden dieses Gebiet nicht beschreiten, weil wir glauben, 
daß beide Mittel — CO, und SO, — geeignet zur Feuer- 
lösehwirkung sind. Bemerkenswert aus der Schrift sind ferner 
die Angaben der Anzahl von Schiffen, die mit dem Gronwald- 
System ausgerüstet sind. Nämlich 1 Dampfer und 21 Segel- 
schiffe. Unter den Seglern sind: 4 Viermastbarken, 4 Voll- 
schiffe und 13 Barken, 


. 7. 
= 


Die Aitonaer Handelskammer hat über das Projekt einer 
Unterstützung der deutschen Segelschiffahrt 
aus Reichsmitteln beraten und ist dabei zu der Ansicht ge- 
kommen, daß die Frage noch nicht spruchreif sei. Im übrigen 
gab die Kammer der Ansicht Ausdruck, daß eine Unterstützung 
der Kleinschiffahrt wünschenswert sei, 


- = 
* 


Aus einer längeren Zuschrift der »Weser-Ztg.«, die sich 
auf eioen Bericht des Reuter'schen Bureaus aus Penang stützt, 
stellt sich heraus, daß der japanische Baron Suyematsu, 
derselbe Herr, der sich als Passagier des »Zieten: über 
unböfliche Bebandlung an Bord in der englischen und 
französischen Presse beklagt hatte, durchaus unbegründet 
gehandelt hat. Noch mehr, daß er dem um sein Woblbefindeo 
bemühten Kapitän v. Binzer in eioer Weise begegnet ist, wir 
sie sich nur durch seine asiatische Erziehung erklären läßt. 
Kein Geringerer als der gleichfalls ao Bord weilende chinesische 
Gesandte beim englischen Hof hat sich dem Korrespondenten 
des Reuter'schen Bureaus gegenüber in einer für den Kapitän 
schmeichelbaften Form über die Behandlung auf dem »Zieten« 
ausgesprochen und auch, wodurch das Auftreten des Japaners 
in eine eigentümliche Beleuchtuog gerückt wird, die Wieder- 
gabe seiner Äußerungen in der Presse gestattet. 


. * 
* 


Dem Landesversicherungsrat P. Chr. Hansen io Kiel st 
das Ritterkreuz 1. Klasse des hadıschen Ordens vom Zährioger 
Löwen verliehen worden. — Dem 1. und 2. Steuermann, so- 
wie dem Bootsmann des Rettungsboots »James Stevens 13¢ 
von Arbroath (Schottland) sind für die der Besatzung des 
Schooners »Gesinee, Kapt. Spelde, am 14. April vw. J. 
geleistete Hilfe in Seenot vom Kaiser je eine silberne Ubr 
mit Namenszug, sowie den übrigen 10 Personen des Bootes 
je 40 Mk, verliehen worden. 


+ * 
« 


Wie der »Shipping Gazettec aus New-York mitgeteilt 
wird, ist sichere Aussicht vorhanden, dab nicht, wie es an- 
fanglich beabsichtigt war, die Fahrt zwischen den Ver. 
Staaten und Philippinen schon vom nächsten I. Juli 
ab den Stripes and Stares reserviert wird. Es besteht 
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begründeter Anlaß zu der Annahme, daß jener Termin noch 
um einige Jahre hinausgeschoben werden wird. 
“ ” 
* 
Die beiden Riesen-Cunarder mit Tarbinenmaschinen werden 


»Lusitania« und »Mauritaniae heißen. 


’ Vermischtes. 


Oberklasse der Seemasohinistensohule in Bremen. 
Die am 1. April 1896 getroffene Vereinbarung des bremischen 
Staates mit dem Norddeutschen Lloyd, wonach sich der Lloyd 
bs zum 1. Aprıl 1906 verpflichtete, für das Schulgeld von 
% Schülern jährlich (4 Mk. 250) gegebenenfalls aufzukommen, 
ist, ohne bisber erneuert zu werden, nun bald abgelaufen. 
Die Errichtung dieser Oberklasse bat sich durchaus bewährt, 
und e8 empfiehlt sich daher im beiderseitigen Interesse sehr, 
sie beizubehalten und die Vereinbarung zu verlängern. Da 
sun aber gegenwärtig das Reich eine Revision der in Betracht 
kommenden Reichsprüfungsvorschriften vornimmt und infolge- 
dessen voraussichtlich Änderungen des Lehrplaus oder der 
Einrichtung dieser Klasse erforderlich werden, und da es noch 
ganz ungewiß ist, wann die neuen Vorschriften in Kraft treten, 
% ist es bei den Verhandlungen mit dem Norddeutschen Lloyd 
als zweckmäßig befunden, die Verlängerung zunäckst auf ein 
Jahr und weiter auf unbestimmte Zeit mit halbjährlicher 
Kündigungsfrist zu beschließen, Nachdem sich der Nord- 
deutsche Lioyd hiermit einverstanden erklärt hat, ersucht die 
Behörde für das Technikum, sie zu ermächtigen, mit demselben 
Jemgemäß das Erforderliche zu vereinbaren. 


Sohiffsverkehr von Triest 1905, 


Eingang. 
1905 1904 
Zahi der Raumgeh. Raumgeh. 
Schiffe R.-T. R.-T. 
Gesamtverkehr ........ 9101 3002 026 2 948 446 
darunter: Dampfer .... - 6 959 2 898 913 2 840 727 
Segelschiffe... 2142 103 113 107 719 
Ausgang. 
Gesamtverkehr ....-... 9125 3 008 708 2941 984 
darunter: Dampfer ..... 6973 2 906 713 2833 874 
Segelschiffe,.. 2152 102 085 108 110 
Vereinsnachrichten. 


Nantisoher Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 26. Februar. Von der Kaiserlichen 
Oberpostbehirde, Hamburg, lag als Antwort auf eine Eingabe 
des Vereins, betr. die Einrichtung von Ferndruckapparaten 
in Owscharen die folgende Zuschrift vor: 


»Die Frage, ob es angängig sein möchte, die Schiffs- 
meldungen aus Cuxbaven an die Abonnenten in Hamburg 
mittels Ferndruckerapparaten verbreiten zu lassen, ist bereits 
friber und auch jetzt wieder einer eingeheoden Prüfung unter- 
zogen worden. Hierbei hat sich ergeben, daß die Ausführung 
des Vorschlages die Herstellung eines besonderen, ziemlich 
weit verzweigten unterirdischen Telegrapbennetzes erfordert. 
Eine derartige Aolage würde aber ganz bedeutende Kosten 
verursachen, die unbedingt zu einer erheblichen Erhöhung der 
jetzigen Bezugspreise für telegraphische Schiffsmeldungen führen 
müßte, Es ist aber zweifellos, daß eine Reihe der Abonnenten, 
wie die kleineren Gastwirte usw., die Mehrkosten nicht tragen 
könnte; Tür diese Abonnenten neben der Verbreitung der 
Schiffsmeldungen durch Ferndrucker die jetzige Art des Bezuges 
besteben zu lassen, ist nicht angängig. Die neue Einrichtung 
würde mitbin zweifellos eine Verminderung der Abonnenten- 


zahl zur Folge haben und daher nur für einen kleinen Kreis 
von Interessenten in Betracht kommen, so daß die entstehenden 
Kosten io der zu erwartenden Gebübreneinnahme nicht mehr 
hinreichend Deckung finden würden. Die Ober-Postdirektion 
bedauert daher, der gegebenen Anregung nicht folgen zu 
können. Im übrigen ist dis Angabe, daß die Einwohnerschaft 
Hamburg's zwischen 3 Uhr nachm. und 10 Uhr vorm. ohne 
jegliche Kenntnis über die Schiffsbewegungen bei Cuxhaven 
sei, nicht zutreffend, da die Nachmittagsausgabe der tele- 
graphischen Schiffsmeldungen die bis kurz vor 4 Uhr beim 
biesigen Telegraphenamt eingehenden Melduogen enthält und 
die Morgenausgabe am nächsten Tage bereits 7'/, Uhr zur 
Ausgabe gelangt. Eine weitere vierte Ausgabe zwischen 
Nachmittags- und Morgenausgabe einzuschiehen, dürfte nicht 
zweckmäßig sein, weil viele Schiffsmeldezettel dieser Ausgabe 
wegen Kontorschlußes der in erster Linie interessierteu Firmen 
nicht mehr in die Häade der Bezieher gelangen würden; auch 
ist es aus dem gleichen Grunde nicht angebracht, die jetzige 
Nachmittagsausgabe zu einer späteren Tageszeit erscheinen zu 
lassen. Die Ober-Postdirektion wird jedoch Vorkehrungen 
treffen, daß künftig Sondermeldungen auch über die am 
späten Abend oder während der Nacht in Cuxbaven vorüber- 
fahrenden Schiffe hierher zur Absendung gelangen, damit die 
Reeder jederzeit von der Ankunft eines ihnen gehörigen Schiffes 
in Cuxhaven sofort in Kenntnis gesetzt werden können und 
auch sonstigen Interessenten der schnellste Bezug von Sonder- 
meldungen selbst während der Nacht ermöglicht wird.« 

An die Verlesung knüpfte der Vorsitzende die Bemerkung, 
daß einige der Angaben über die Zeit, innerhalb welcher 
Hamburg ohne Schiffsmeldungen aus Cuxhaven sei, mit den 
tatsächlichen Verhältnissen nicht gaoz übereinstimmen. — Zur 
Vorführung gelangte sodann ein unter dem Namen „das 
schwedische Signallot“ zu Waroungen vor Untiefeo dienender 
Apparat, der von dem Ingenieur Sjöstrand konstruiert ist. Der 
Apparat besteht aus der auf Deck anzubriogenden Drahtseil- 
winde mit dem Läutewerk, ferner aus dem Wasserdrachen. 
welcher wieder aus einem Plan und dem Signalstift zusammen- 
gesetzt ist. Der Drache ist an einem biegsamen, aber kräftigen 
Drahtseil mit dem Deckapparat verbunden. Man kaon den 
Drachen auf jede beliebige Tiefe, bis zu 50 m einstellen, wo 
er sich in der bestimmten Tiefe halten soll. Wenn nun der 
Drache auf Grund stößt, löst sich durch den Anprall die 
Kuppelung, so daß die Spannung des Seiles augenblicklich auf- 
hört; und bierdurch wird das Läutewerk am Deckapparat in 
Bewegung gesetzt. Nach der Losbindung des Signalstiftes 
steigt der Drache sofort bis zur Wasserfläche auf, wird durch 
die Winde eingezogen und wieder gebrauchsfähig gemacht, 
Die Tiefe, in welcher sich der Drachen befindet, ist an emem 
am Apparat angebrachten Zifferblatte abzulesen. 

Da dem Verein, abgesehen von dem durch die Vorführer *) 
des Apparates beigebrachten Gutachten eines englischen Kapitäns, 
andere Erfahrungen über den Grad der Zweckmäßigkeit der 
Erfindung feblen, beschließt er sein Urteil von den Versuchen 
abbiingig zu machen, die Herr Kapt. Hinrichsen von der 
Deutschen Levante-Linie mit dem Apparat vornehmen will. 
Auf Ersuchen erklärte sich auch Herr Direktor Bramslöw 
bereit, beim Deutschen Schulschiffs-Verein anzuregen, daß mit 
dem Apparat auf der »Großherzogin Elisabethe Versuche 
gemacht werden möchten. — Über Versuche mit dem Schrader- 
schen Nebelapparat, denen eine Kommission am 15. Februar 
beigewohnt hatte, stattete Herr Professor Dr. Herrmann 
einen ausführlichen Bericht ab. Die Versuche wurden zwischen 
Neu-Rainville und Waltershof. die 1'/, Sm. voneinander ent- 
fernt sind, bei SSO2 Wind vorgenommen. Auf Rainville, das 
NW von Waltershof liegt, wurden alle Sigoale klar und un- 
verkennbar wahrgenommen. Nicht so in Waltershof. Der 


*) Die Herren Flügge & Bauermeister, Hamburg, Hobe 
Bleichen 20. 
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Berichterätatter führt dies auf die Winodrichtuwg und anf den 
Höhenunterschied beider Signalstationen zurück. Welchen 
Einfluß schon geringe Windstärke auf die Wahrnehmbarkeit 
akustischer Signale habe, zeigen die vor St. Catharive vor- 
genommenen Versuche, wo ein bei ruhigem Wetter 20 Sm. 
weit wahrnehmbarer Schall nicht mehr als '/, Sm. weit gegen 
einen Wind von Stärke 3—4 gehört wurde. Am günstigsten 
seien akustische Signale bei Dwarswind, am ungünstigsten bei 
Gegenwind wahrzunehmen. Als Ergebnis seiner Ausführungen 
schlug Herr Prof. Dr. Herrmann folgende (vom Verein an- 
genommene) Resolution vor: 


»Die Vorführungen des Schrader'schen Nebelhornes im 
Nautischen Verein zu Hamburg und die Versuche am 
15. Februar d. J. auf eine Entfernung von 1*/, Sm, zwischen 
der Deutschen Seemannsschule auf Waltershof und der 
Terrasse bei Neu-Rainville in Altona haben gezeigt, daß 
dieses Nebelhorn als Handnebelhora eine weit hörbare und 
besonders auch in der Unterscheidung langer und kurzer 
Töne höchst präzise Signalgebung gustattet. Dis durch die 
Einfachbeit und Dauerhaftigkeit der Konstruktion gegebene 
Sicherheit steter und sofortiger Gebrauchsfähigkeit ond die 
handige Transportfähigkeit machen den Apparat außerdem 
für die Bordpraxıs besonders empfehlenswert.« 


Hierauf sprach der Vorsitzende, Herr Kapitän Opitz, zu 
den „Nachträgen zur Seemannsordnung“, dem letzten Gegen- 
stand der Tagesordnung und betonte hauptsächlich, daß der 
Wortlaut der gesundheitlichen Ausführungsbestimmungen, weil 
er nicht präzise genug sei, der individuellen Auffassuog weiten 
Spielraum lasse, und deshalb zu Unzuträglichkeiten führe. 
Bemerkenswert war ferner der von anderer Seite erhobene 
Vorwurf, daß die hiesigen mit der Ausführung der Bestimmungen 
betrauten Beamten an Bord Inspektionen der Mannschafts- 
räume etc. vornehmen, ohne den wachtbabenden Offizier von 
ihrer Anwesenheit, geschweige deun von dem Zweck ihres 
Anbordseins in Kenntnis zu setzen. Gleiche Beachtung fand 
die Bemerkung, daß das zur Pflicht gemachte Vorhandensein 
von Öfen in den Logisräumen und deren Erwärmung bei 
kaltem Wetter dazu führen könne und wahrscheinlich auch 
werde, die Mannschaft zu verweichlichen und krank zu machen, 
was sich besonders auf See zeigen werde, wenn die Freiwache 
bei schwerem Wetter in kürzester Zeit und notdürftig bekleidet 
aus dem überheizten Logisraum an Deck kommen müsse. 
Ferner wurde zur Erwägung gestellt, der See-Berafsgenossen- 
schaft die Mitaufsicht über die Ausführung der gesundheitlichen 
Ausführungsbestimmungen zur Seemannsordnung auch in 
Hamburg zu übertragen, in anderen Seebundesstaaten sei es 
bereits geschehen. — Nächste Sitzung am 5. März. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 28. Februar. Der Vorsitzende berichtete 
über Wesen und Inhalt der nenen Lichterführung für Fischer- 
fabrzeuge (siehe 8.99. D.R). Dann nahm die Versammlung 
einen Bericht von Herrn Kapt. Voß über die am 15. Februar 
vorgenommenen Versuche mit dem Schrader'schen Nebelhorn 
entgegen und stimmte einer Resolution zu, die sich ihrem 
Inhalt nach mit derjenigen deekt, die der Nautische Verein 
(siehe den Bericht) angenommen hat. Laut Tagesordoung 
beschäftigte sich der Verein mit der Zweckmäßigkeit des zum 
Gewohnbeitsrecht gewordenen Achtungssignals — ein langer 
Ton — auf der Unterelbe. Den Beratungen lag eine Ent- 
scheidung des Seramts zu Grunde, aus der hervorging, daß 
sich Reichskommissar und Seeamt gegen die Abgabe jenes 
Signals, weil es zu Mißverständnissen Anlaß gegeben hatte 
und weil es gesetzwidrig sei, gewandt hatten. Aus einer lebhaft 
geführten Aussprache, welche die ganze Sitzung in Aospruch 
nabm, ging hervor, dab der Verein den Gebrauch des langen 
Tones, als eines Achtungs- oder Aufmerksamkeitssignals zur 
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Abwendung unmittelbarer Gefahr, nicht missen will, da er anf 
dem Standpunkt steht, daß alle Gewohnheiten, die sich auf einem 
Revier als zwingendes Ergebnis praktischer Erfahrungen ein- 
gebürgert und bisher auch bewährt bitten, nicht abschaffen solle. 
In diesem Sinne beantragte der Verein auf Vorschlag von 
Herrn Kapt. Siemsen dem § 12 der Schiffahrtsverordnung für 
die Unterelbe folgende Fassung zu geben: § 12. Außer einem 
langeo Ton als Aufmerksanıkeitssignal dürfen Schallsignale von 
den Schiffen nur zu den in der Straßenordnung vom 5. Februar 
1906 oder durch diese Verordnung vorgesehenen Zwecken ge- 
braucht werden. Die übrigen Punkte: »Lichterführang von 
Schleppern; Wegerecht großer Seeschiffe auf der Unterelbec 
wurden durch früher gefaßte Beschlüsse als erledigt betrachtet. 
Nächste Sitzung am 7. März. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine—Hamborg. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 22. Februar 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Ver- 
sammlung wurden 7 Herren als neue Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Von diesen waren 4 durch die Zentrale Ham- 
burg, 2 durch die Nebenstelle Hongkong und 1 durch die 
Nebenstelle Stettin im Vorschlag gebracht. Auf der Tages- 
ordnung stand Bericht der Delegierten über die Verhandlungen 
des Deutschen Nautischen Vereins. Hierauf beschäftigte sich 
der Verein mit einer internen Augelegenheit. 





Büchersaal. 


Das Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1887 mebst Bin- 
fihrungsgesetz unter Aussohluß des Seereohts mit 
der Reohtspreohung dos Reiohsgerichts in Kommentar- 
form. Herausgegeben von O, Riesebieter, Landgerichts- 
rat, z. Zt. Hilfsrichter beim Oberlandesgericht Olden- 
burg. Verlag von @erhard Stalling, Oldenbarg. 
Preis Mk. 4,25. 


Die vom Reichsgericht ausgesprochenen Rechtssätze sind 
unmittelbar unter dem Gesetzestext ausführlich und möglichst 
mit Begründung wiedergegeben, und zwar soweit sie ia den 
sog. amtlichen Entscheidungen in Zivilsachen (Bd. 52—59, 
60 Heft 1) und Strafsachen (bis einschl. Bd. 37), sowie in den 
bekanntesten juristischen Zeitschriften (Juristische Wochen- 
schrift, Deutsche Juristenzeitung, »Rechbte, Seuffert’s Archiv 
und dem Sächsischen Archiv) enthalten sind. Somit gibt das 
Buch eine zuverlässige und für den praktischen Gebrauch, aber 
auch für das Studium unerläßliche Übersicht über den jeweiligen 
Stand der oberstrichterlichen Judikatur. Bei der heutigen Be- 
deutung der letzteren wird das Werkchen Vielen ein wert- 
volles, sowie leicht und schnell benutzbares Hand- und Nach- 
schlagebuch sein. Insbesondere auch für die Rechtsprechung 
der Kaufmannsgerichte wird die »Riesebieter'sche Ausgabec 
als ein sehr wertvolles Hilfsmittel in Betracht kommen. Dem 
Buche ist ein ausführliches Sachregister beigefügt. 


Vierzig Jahre in einem deutschen Kriegshafen, Heppens- 
Wilhelmshaven, Von Louise v. Krohn. Carl Lohse's 
Nacht, Wilhelmshaven. 


Besser wie ein historisch - wissenschaftliches Werk gibt 
uns dies Buch Aufschluß über die ungeheuren Schwierigkeiten, 
die sich dem Riesenwerk des Hafenbaues und dem einiger- 
maßen erträglichen und menschenwäürdigen Leben der ersten 
Bewohner des neu zu erschließenden Gebietes entgegenstellten. 
Wer die Geschichte Wilhelmshavens, des deutschen Nordsee- 
kriegshafens, kennen lerneo will, wer sich für die Geschichte 
unserer Marine interessiert, der findet in dem auch duBerlith 
schön ausgestatteten Buche sehr vieles, was ihm sonst wubl 
fremd bleiben würde, und sicherlich wird ihm der anheimeläde 
Erzählerton, den die Verfasserin in geschickter Weise anzı- 
schlagen weiß, beim Lesen manche angenehme Stunde ver 
schaffen. 
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“@>— Auf dem Ausguck. —9> 


Der Art. 16 Abs. 2 des SeestraBenrechts 


»Ein Dampffahrzeug, welches anscheinend vor der 
Richtung querab (vorderlicher als dwars) das Nebelsignal 
eines Fahrzeugs hört, dessen Lage nicht auszumachen ist, 
muß, sofern die Umstände dies gestatten, seine Maschine 
stoppen und dann vorsichtig manövrieren, bis die Gefahr 
des ZusammenstoBens vorüber ist« 

war wie kein zweiter der Kritik nach seinem In- 
krafttreten (1. Juli 1897) ausgesetzt. Langjährige 
Leser des Blattes werden sich der großen Anzahl 
von Kundgebungen gegen die Bestimmungen dieses 
Abs. 2 entsinnen und ihnen wird dabei erinnerlich 
sein, daß sich durch mehr oder weniger alle Äuße- 
rungen wie ein roter Faden der Wunsch nach 
Abänderung oder Fortfall der Vorschriften geltend 
machte. Auch der verstorbene Kapt. Leithäuser 
and mit ihm alle Anhänger seines Seitenschall- 
signalsystems verfochten den Standpunkt, daß die 
Bestimmungen, um sie strikte ausführen zu können, 
zu dehnbar seien. Ganz besonders richtete sich 
der Unmut gegen den ersten Satz, gegen die 
Forderung, die Maschine zu stoppen, sobald ein 
Signal anscheinend vorderlicher als dwars wahr- 
genommen werde. Daß diese Vorschrift eine logische 
Folgerung der Rechtsprechung über Verstöße gegen 
den Vorgänger des jetzigen Straßenrechts sei, wurde 
bestritten und ihr immer wieder der Vorwurf gemacht; 
ein Geistesprodukt der Männer vom bekannten grünen 
Tisch zu sein. Dringliche Ermahnungen, es einmal 
mit der Befolgung der Bestimmung zu versuchen, 
blieben wirkungslos. Erst als mit dem englischen 


Mlidäis. 
nf 


Admiralitiitsgericht auch unsere Gerichte jeden 
Verstoß gegen Art. 16 Abs, 2 verurteilten und selbst 
dann eine Mitschuld an der Kollision feststellten, 
wenn eine Kausalität zwischen Unfall und Nicht- 
befolgung des Abs. 2 zweifelhaft war, machte »nicht 
aus eigenem Triebe« die gegnerische Stellungnahme 
allmählich einer entgegenkommenden Auffassung 
Platz. Und gegenwärtig hat sich die ehemalige 
Stimmung wohl in ihr Gegenteil umgekehrt. Schon 
wiederholt ist uns aus dem seemännischen Leser- 
kreis die Mitteilung geworden, daß Art. 16 Abs. 2, 
wenn er nur strikte befolgt, wenn nur immer — 
von ganz seltenen Ausnahmen abgesehen — die 
Maschine zunächst einmal beim Hören eines vorder- 
lichen Signals gestoppt werde, in den allermeisten 
Fällen eine Kollision zu verhüten sei. Selbstver- 
ständlich lassen sich Situationen vorstellen, wo auch 
dieses Mittel unzureichend zur schätzungsweisen 
Feststellung der Lage des Gegenseglers ist, aber 
sie sind doch nur selten, und für Ausnahmefälle 
lassen sich keine Gesetze machen. Daß die Auf- 
fassung, wie sie gegenwärtig wohl unter der Mehr- 
zahl deutscher Navigateure gegenüber dem einstmals 
verschrieenen sog. Stopparagraphen vorherrscht, von 
ihren englischen Kollegen im allgemeinen geteilt 
wird, zeigt eine im »Nautical Magazine« bekannt- 
gegebene Zusammenstellung von Antworten auf 
die Frage: »Should the 2nd Clause of Art. 16 of 
the Rule of the Road be abrogated?« Mit Aus- 
nahme zweier Herren, von denen der eine behauptet, 
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es kämen nur deshalb so wenig Kollisionen vor, 
weil der Abs. 2 nicht befolgt werde, und der 
andere vorschlägt, die Worte »seine Maschine stoppen 
unde zu streichen — sind alle übrigen Anhiinger 
der Vorschrift und verneinen die gestellte Frage. 
Einige in ganz entschiedener Weise. So sagt 
Kapt. John G. Moore, der bekannte Geschäftsführer 
der Merchant Service Guild, »it would be a grave 
mistake«, den Abs. 2 zu streichen und Kapt. 
D. M'Intoch, der Geschäftsführer der schottischen 
Kapitäns- und Schiffsoffiziersvereinigung, ist über- 
zeugt, daß die Kollisionen »will be very considerably 
lessened«, wenn strikte nach den Bestimmungen 
des Art. 15 Abs. 2 verfahren werde. Damit spricht 
er eine Ansicht aus, die jetzt wohl allgemein auf 
Anerkennung Anspruch erheben darf und ständig 
neue Anhänger gewinnt. 


* * 
* 


Staatlicher Aufsichtsdienst im Schiffahrtsbetriebe. 

»Navalis«e schreibt: Die in einem deutschen 
Seebundesstaat beliebte Art der Überwachung der 
gesundheitlichen Ausführungsbestimmungen der 
Seemannsordnung ist die Probe auf das Exempel 
von der gepriesenen Aufsicht des Staates über den 
internen Schiffahrtsbetrieb. Sie haben mal früher 
zwischen dem Reichsschiffahrtsamt (dasSie bekämpfen) 
und der Seeschlange Ähnlichkeiten festgestellt, als 
nämlich beide periodische Erscheinungen sind. 
Darauf hat Ihnen Jemand Mangel an Einsicht und 
Verständnis für die ernsten und durchdachten 
Bestrebungen zugunsten der Errichtung eines 
Schiffahrtsamtes vorgeworfen. Ich, ein Anhänger 
Ihrer Auffassung, wünsche mir jetzt manchmal so 
einen Schiffahrtsamtler als verantwortlichen An- 
gestellten an Bord. Ihm würden bald die Augen 
übergehen. Nicht vor Freude, aber vor Erstaunen, 
wenn ihm der Briefträger plötzlich ein Schreiben 
seiner Reederei überreicht, in dem sie auf eine 
beigelegte amtliche Zuschrift verweist, die, an sie 
gerichtet, mit folgendem Satz schließt:*) »Wer als 
Reeder den gemäß $ 56 Abs. 2 vom Bundesrat er- 
lassenen Vorschriften zuwiderhandelt ..... wird 
mit Geldstrafe bis zu eintausend Mark oder mit 
Gefüngnis bis zu einem Jahre bestraft.« Heiliger 
Brahma! Gefängnis! Was hat mein Reeder ver- 
brochen? Das sind meine ersten Gedanken. Dann 
werde ich ruhiger und lese den weiteren Inhalt 
des Amtsschreibens. Mein Erstaunen wächst von 
Zeile zu Zeile, bis es sich in ein, ich gestehe, 
despektierliches Gelächter auflöst. Denn die ent- 





*) Ich lese von jedem Schreiben prinzipiell zuerst den 
Schluß. Das geschieht aus Gewohnbeit bei dea Briefen meines 
Reeders, denn aus seinen SchluBworten ersehe ich schon un- 
gefähr, ob mir der ührige Inhalt Erfreuliches oder Uner- 
freuliches bringt. 
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ehrende Freiheitsstrafe wird meinem Reeder — 
gedrobt, weil, ich mag es kaum sagen, weil in dem 
einen Mannschaftslogis — — kein Spucknapf auf- 
gestellt ist! Nachdem ich meine Heiterkeitsausbrüche 
wegen Atemnot eingestellt habe, kommt mir plötzlich 
der Gedanke, daß sich Jemand mit mir einen 
schlechten Scherz gemacht habe. Ich untersuche 
darauf die Schriftstücke nochmal, Ja, es ist die 
Handschrift meines Reeders und auch die amt- 
liche Androhung ist kunstgerecht angefertigt. 
Scheint also doch echt zu sein, so unglaublich es 
klingt. Ich wandere zu dem spucknapflosen Logis. 
Auf dem Wege dorthin treffe ich den I. Offizier 
und erzähle ihm das Nähere. »Das wird stimmens, 
sagt er, »neulich sehe ich da plötzlich einen Uni- 
formierten aus dem Logis kommen und im Begriff 
ihn zu fragen, was sein Begehr sei, kommt der 
Bootsmann auf mich zu und sagt mit einer bezeich- 
nenden Handbewegung: »He söcht das Logis aff, 
off dat binnen ok all nah de neie Verordnung 
stimmt.< Ehe ich mir noch recht klar über des 
Bootsmanns Worte war, sah ich den Uniformierten 
schon von Bord gehen.e — — Ohne sich mit der 
Schiffsführung in Verbindung gesetzt zu haben, 
kommen also die Beamten an Bord und revidieren 
die Schiffseinrichtungen! Damit verstoßen sie ein- 
mal gegen die elementarsten Grundsätze eines ur- 
alten internationalen Brauchs, dann aber verfehlen 
sie auch den Zweck ihrer Inspektion. Ein Wort 
der Aufklärung durch den Kapitän oder seinen 
Stellvertreter und manches anfüngliche Bedenken 
läßt sich leicht beseitigen. Würden die technischen 
Aufsichtsbeamten der See-Berufsgenossenschaft eben- 
so handeln, nämlich ohne Wissen der Schiffsführung 
ihrer umfangreichen Tätigkeit obliegen, die größten 
Widerwärtigkeiten wären die Folge. Und ein Bureau 
von Schreibern wäre erforderlich, um den Brief- 
wechsel zwischen der See-Berufsgenossenschaft, den 
Reedereien und den Schiffsführungen bestroppen 
zu können, würden die Unfallverhiitungsvorschriften 
von der See-Berufsgenossenschaft nach ihrem Wort- 
laut und nicht nach ihrem Geist ausgelegt. Daran 
sollten sich die Behörden, denen die Aufsicht über 
dic gesundheitlichen Ausführungsbestimmungen der 
Seemannsordnung übertragen ist, ein Vorbild 
nehmen. Die englischen Schiffe kämen gar nicht 
aus dem Hafen, wollten die Beanıten des Handels- 
amtes so verfahren, wie unsere amtlichen Organe 
bei der Auslegung der erwähnten Bundesratsver- 
ordnung. — — Fazit: Kein Unglück ist so groß, 
daß man als Optimist nicht doch eine Lichtseite 
erblickte. Ich sehe in der vorliegenden Sache den 
Lichtblick darin, daß durch dieses erste Debut 
staatlicher Schiffahrtsaufsicht im Deutschen Reich 
die Chancen für ein Reichsschiffahrtsamt ganz ent- 
schieden geringer geworden sind. Das ist sehr viel! 
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Zur Frage der Unterstützung der deutschen Segelschiffahrt. 


Diese Frage hat auf dem Deutschen Nautischen 
Vereinstage in Berlin, wie sich erwarten ließ, großes 
Interesse gefunden. Die Verhandlungen ließen 
durchblicken, daß hauptsächlich die Existenz der 
kleineren Segler bedroht ist, wenn ihnen nicht in 
irgend einer Weise geholfen wird. Es ist auch 
wohl kein Zweifel, daß uns gerade die kleinen 
Küstenfahrer einen vorzüglichen seemännischen 
Nachwuchs liefern, da ja, wenigstens in der Nord- 
see, fast stets die ganze Familie des Schiffers an 
Bord haust. Die Jungen, die von frühester Jugend 
an an Bord groß werden, sind natürlich das beste 
Material für den harten Seemannsberuf, da sie 
gleich gründlich an die Strapazen des Seemanns- 
lebens gewöhnt werden und von den Bequemlich- 
keiten des Landlebens zweifellos nicht viel wissen. 
Wichtig ist es also, daß uns diese kleinen Fahr- 
zeuge erhalten bleiben, und die Fürsprecher der- 
selben, die Herren Meyer (Papenburg), Kapt. Ekhoff 
(Emden) und Konsul Thyen (Brake), meinten dies 
durch eine Unterstützung seitens der Regierung, 
sei es durch einen Zuschuß für jeden ausgebildeten 
Jungen oder indirekt durch Verbot der holländischen 
Konkurrenz in der deutschen Küstenfahrt, erreichen 
zu können. In der nun folgenden lebhaften Dis- 
kussion kamen alle möglichen Punkte zur Sprache, 
aber es schien doch, daß das Wort »Subvention« 
Allen einen wenig sympathischen Klang habe und 
zu einem praktischen Ergebnis kam man nicht, 
sondern die Angelegenheit wurde einer Kommission 
von 12 Fachmännern aus Nord- und Ostsee über- 
wiesen. Die deutsche Reederei hat bis jetzt noch 
stets nach dem Grundsatze: »Help yourself« ver- 
fahren und das müßte auch so bleiben, tritt irgend 
eine Subventionierung ein, so wird auch eine 
Gegenleistung verlangt und die Hände werden 
Einem gebunden! 


Merkwürdigerweise wurde aber bei der ganzen | 


Diskussion ein sehr wichtiger Punkt gar nicht er- 
wähnt und das ist die Frage: „Würde eine Sub- 
ventionierung der in Frage kommenden Fahrzeuge, 
2. B. der Nordseeküstenfahrer überhaupt angebracht 
und auf die Dauer erfolgreich sein?“ *) 


Darauf möchte ich unbedenklich mit einem 
klaren und präzisen »Nein!« anworten. 


Die in Frage kommenden Fahrzeuge, Kuffen, 
Tjalken, Gallioten, die verschiedenen Sorten Ewer, 
Weserkähne usw., sind so vorweltlicher Natur, daß 
es ganz zwecklos sein würde, solche Typen künst- 





. *) Indirekt ist diese Frage, was wir einschaltend bemerken 
möchten, von Herrn Direktor Böger, Hamburg, insofern gestreift 
worden, als er die veraitete Bauart der Küstenfahrzeuge ein 
is. für ihre Rentabilität nannte und dabei die Einführung 

ien zur Erwägung gab. D. R. 


| 


lich über Wasser halten zu wollen und es wäre 
fast sündhaft, unsere Landsleute zum Bau solcher 
Fahrzeuge noch begeistern zu wollen. 

Die genannten Fahrzeuge gehören absolut 
nicht mehr in unser Jahrhundert hinein! In der 
Nordsee selbst fällt die große Minderwertigkeit der- 
selben nicht so auf, weil diese Fahrzeuge, welche 
alle nur auf Ladefähigkeit gebaut sind, alle gleich 
langsam und schwerfällig sind. Seit der Kaiser 
Wilhelm-Kanal existiert, steht denselben aber auch 
in ausgedehntem Maße die Ostsee offen, man findet 
dieselben dort in großer Anzahl und da tritt der 
Unterschied gegen die dortigen Küstenfahrer sofort 
stark hervor. 

Sieht man z. B. bei Friedrichsort am Eingange 
der Kieler Bucht, wie das nach länger andauerndem 
Ostwinde häufig vorkummt, eine große Flotte, oft 
30—40 Stück, kleiner Kiistenfabrer vor Anker 
liegen, so kann man sicher sein, daß dies alles 
Nordseeleute sind und kein einziges Ostseefahrzeug 
dazwischen ist, weil letztere bei ihren viel besseren 
Kreuzeigenschaften einfach dagegen ankreuzen. 
Charakteristisch ist folgender Fall: Als ich vor 
einigen Jahren mit meinem Lustkutter von Kiel in 
Sonderburg eintraf bei schönem östlichen Winde, 
machte ich im dortigen Hafen neben einer ost- 
friesischen Kuff fest und ließ mich mit dem Schiffer 
in ein Gespräch ein. Er wunderte sich zunächst 
über meine schnelle Reise, nur ca. 5 Stunden, und 
sagte dann, er wolle auch nach Kiel, liege aber 
des Windes wegen schon 9 Tage hier und könne 
nicht weiter. Als ich ihm sagte, daß der Wind ja 
fast genau Ost sei, etwas Süd darin, und er ja fast 
die ganze Strecke querwinds laufen könnte, da der 
Kurs ja ungefähr Süd sei und nur anfangs eine 
kleine Strecke etwas östlicher, meinte er trotzdem, 
das ginge nicht und wartete ruhig weiter. Nun 
ein Fahrzeug, das einen Weg von 40 Seemeilen 
scheut, wenn es denselben auf 7 Strich am Winde 
ablaufen kann und deshalb 9 Tage wartet, ist doch 
wirklich nicht zeitgemäß! Ebenso jämmerlich sind 
die Besahnewer der Elbe und noch schlimmer die 
Weserkähne. An den Fahrzeugen ist aber auch 
seit 100 Jahren wohl fast nichts verbessert worden, 
nur baut man dieselben jetzt meist aus Eisen an- 
statt aus Holz. Vergleicht man dagegen nun die 
dänischen Küstenfahrer von heute mit denen vor 
50 Jahren, so ist ein ganz enormer Fortschritt zu 
konstatieren. Diese waren volle dicke Dinger und 
die heutigen sind äußerst schneidig gebaute moderne 
Fahrzeuge, sehr flink und mit sehr guten, brettartig 
stehenden Segeln versehen. Ebenso die neueren 
Fahrzeuge der Provinz Schleswig-Holstein, die an 
Zahl durchaus nicht abnehmen im Gegensatz zu 
den übrigen deutschen Küstenländern der Ostsee. 


*HANS Ac, Deutsche nautische Zemichritt. 
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Dazu kommt, dem Charakter der schwerfalligen 
Nordseefahrzeuge entsprechend, auch wohl eine 
gewisse Bequemlichkeit im Betriebe. Wenigstens 
hat mir gegenüber der alte Hafenmeister Pollack 
in Cuxhaven sich öfters beklagt, daß er, auch wenn 
der Sturm längst vorbei sei, die in den Hafen 
geflüchteten holländischen Fahrzeuge förmlich hinaus- 
jagen müsse, sonst blieben sie ewig dort. In den 
heutigen Weltbetrieb passen aber Gemütlichkeit 
und Bequemlichkeit nicht mehr hinein und wo 
scharfe Konkurrenz ist, da muß man ihr schneidig 
gegenübertreten mit modernen Mitteln und zeit- 
gemäßem Material. Ich meine also, in unserer Zeit 
noch so altmodische Fahrzeuge wie unsere Küsten- 
fahrer an der Nordsee zu bauen oder diesen Bau 
zu unterstützen, ist etwas ganz Verkehrtes. Die 
Erbauer resp. Schiffer dieser Fahrzeuge sind aber 
meist kleine Leute, denen technischer Rat und 
Unterstützung fehlen. Daher sollte, wenn schon eine 
Hülfe seitens des Reiches gewünscht wird, an 
dieser Stelle angesetzt werden und ebenso, wie es 
zum Besten der Seefischerei geschieht, Konkurrenzen 
zum Bau von, für die Nordsee geeigneten Küsten- 
fahrern ausgeschrieben werden oder solche von 
Reichs wegen in Bau gegeben werden. Es ist 
doch zweifellos, daß bei der heutigen Intelligenz 
unserer Konstrukteure ein sehr viel besserer Typ 
für diesen Zweck und die dortigen Gewässer 
gefunden werden würde, der bei Beibehaltung des- 
selben Tiefganges bedeutend größere Schnelligkeit 
und Seefähigkeit und damit größere Verdienstfähig- 
keit haben könnte. In der Ostsee hat zweifellos 
der Segelsport auf die Verbesserung der Fahrzeuge 
Einfluß gehabt, man sebe nur die flinken Miets- 
boote im Kieler Hafen, und auch der Wert gut- 
stehender Segel ist hier erkannt, während es in 
der Nordsee z. B. noch wenig bekannt zu sein 
scheint, daß ein gutstehendes Großsegel in kurzer 
Zeit durch beständiges Aufholen des Halses, welcher 
nie gut angesetzt wird, total vertrimmt wird. 

Ein Fahrzeug, das bei konträreo Winden auch 
noch guten Fortgang macht und nicht gezwungen 
ist, unter solchen Umständen ankern zu müssen, 
kann unter Umständen dieselbe Reise in der halben 
Zeit zurücklegen wie sein altmodischer Bruder, 
womit der Verdienst natürlich ganz bedeutend wächst. 


Ebensowenig wie ein nachträglich verlängerter 
Dampfer an Geschwindigkeit einbüßt, wenn er auch 
die alte Maschine behält, so wenig würde auch ein 
verhältnismäßig längeres Küstenfahrzeug größerer 
Segelfläche bedürfen, also mit denselben Mitteln 
zu regieren sein. Man sieht faktisch neuerdings 
oft recht lange holländische eiserne Küstenfahrzeuge, 
die trotz sehr geringer Segelfläche recht gut segeln. 

Das Kriechen durch «die Watten würde auch 
wohl aufhören, wenn man bessere und seefähigere 
Fahrzeuge hätte, aber mit Fahrzeugen, die nur 


wenige Zoll Freibord und ein stets überschwemmtes 
Deck haben, scheut man natürlich die Fahrt über 
die offene See und zieht es vor, sich vom Strome 
vorwärts schieben zu lassen. 

Vergleicht man die Statistik über die Segler 
im Handbuch für die Handelsmarine (die leider 
mit Schleppkiihnen in eine Rubrik zusammen- 
geworfen sind, was die Übersicht sehr erschwert, 
es sollten die Fahrzeuge künftig getrennt werden), 
so findet man, daß an der ganzen deutschen Ost- 
seektiste mit Auspahme Pommerns und der schleswig- 
bolsteinischen Küste die Segelei direkt im Aussterben 
beeriffen ist. Die Inseln und Buchten scheinen 
aber, wie auf den dänischen Inseln, die Küsten- 
segler zu begünstigen, denn in einigen Häfen der 
genannten Provinzen hat sich die Zahl der Fahr- 
zeuge nicht unbeträchtlich vermehrt in den letzten 
10 Jahren. Ebenso an der schleswig-holsteinischen 
Westküste und an der Elbe. An der Ems dagegen 
ist wieder ein Rückgang zu konstatieren. 


Es ist eine dankbare Aufgabe für die vom 
Deutschen Nautischen Verein gewählte Kommission. 
die verschiedenen Ursachen ausfindig zu machen 
und wird das mit Hülfe der von den verschiedensten 
Plätzen herstammenden Herren auch wohl gelingen. 
Interessant wäre es dann zu erfahren, ob die Wider- 
standsfäbigkeit der Küstenfahrer in bestimmten 
Gegenden etwa auf besseren und moderneren 
Schiffstypen beruht. Ist dies der Fall, so sollte 
man die Flinte nicht ins Korn werfen. Ich möchte 
folgendes vorschlagen: Das Reich spendiere mal 
eine Summe von 300000 Mk. für Versuche, man 
ziehe praktische Techniker heran, die sich vorher 
gründlich mit den Küstenschiffern verständigen 
und baue mal ein Dutzend kleine Fahrzeuge ver- 
schiedener Typen für die verschiedenen Küsten- 
striche, wo die Segelei daniederliegt. Der Bau 
sollte lediglich kleinen Werften, die solche Fahr- 
zeuge bauen, übertragen werden. Diese Fahrzeuge 
gebe man dann zuverlässigen Schiffern in die 
Hände zu koulanten Bedingungen und mit der 
Aussicht, daß sie dieselben später ganz übernehmen 
gegen allmäbliche Abzahlung, und lasse die Fahr- 
zeuge dann mal eine Zeitlang Probe fahren. Zeigt 
sich ihre Verdienstfähigkeit bedeutend besser als 
die der älteren Typen, nun, so werden unsere 
Küstenschiffer nicht zögern, ihre Neubauten nach 
den neuen Typen bauen zu lassen. 

Würde von Reichs wegen eine Konkurrenz 
für den Bau solcher kleinen Küstenfahrer aus- 
geschrieben, so wäre dies eine hochinteressante 
Aufgabe für unsere jungen Schiffbantechniker. 
Natürlich müßten mäßige Prämien ausgesetzt werden 
für diejenigen Konstrukteure, deren Entwürfe an- 
genommen werden. Diese Entwürfe würden ja 
sehr einfacher Art sein können, Spanten, Wasser- 
linien- und Segelriß, wo die einzelnen Klampen. 





48. Jahr] 
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Bolzen etc. hinzusetzen sind, das wissen die 
praktischen Erbauer solcher Fahrzeuge am besten. 
Eine Kommission praktisch erfahrener Männer hütte 
die Entscheidung zu treffen. 

In anderen Ländern, vor allem Nordamerika 
und Frankreich, haben sich schon lingst wissen- 
schaftlich gebildete und begabte Techniker mit dem 
Bau kleinerer Segler beschäftigt und besonders 
den Jachtkonstrukteuren sind die ausgezeichneten 
Lotsenschuner, Fischerschuner, die schnellen Küsten- 
schuner und kleinen Fischerfahrzeuge zu verdanken 
und kein Mensch in Nordamerika denkt daran, noch 
so veraltete Fahrzeuge wie wir zu bauen. Ähnlich 
in Frankreich, wo viele Fischerboote, Islandfischer- 
schuner und Neufundlandfischer dem Zeichenbrett 
bekannter Jachtkonstrukteure entstammen. 

Wir sind in Deutschland auf diesem Gebiete 
faktisch zurück! Während unsere großen Segler 
zu den hervorragendsten der ganzen Welt gehören 
und auch unsere Segeljachten schon einen sehr 
guten Ruf im Auslande haben, sind unsere Küsten- 
fahrer auf einem gänzlich veralteten Standpunkt 
stehen geblieben und ist es sehr erfreulich, daß 
diese Tatsache durch die Interpellation des Olden- 
burger Vereins mal zur Sprache komnıt. 


Daß auch unsere mittelgroßen Segler nicht 
recht auf der Höhe stehen, scheint mir zweifellos. 


Es wird jedes Jahr noch eine Anzahl mittelgroßer, 
stählerner Gaffelschuner an der Elbe und Weser 
erbaut, während der Bau kleinerer Raaschiffe fast 
ganz aufgehört hat. Ob diese Fahrzeuge noch lange 
lebensfähig sind, ist eine uffene Frage, da auch 
diese unter der Konkurrenz der Dampfer uni 
Schleppschiffe stark zu leiden haben. Vielleicht 
würden die schönen Gaffelschuner amerikanischen 
Typs bei uns noch zu brauchen sein? Es käme 
dies auf einen Versuch an. 


Von einer Unterstützung unserer großen 
modernen Segler, die mit ihren schneidigen Fahrten 
ja die beste Schule für unsere Seeleute abgeben, 
wurde während der Diskussion nichts erwähnt. 
Die Schiffe sind vollkommen auf der Höhe und 
ist daran nichts zu verbessern. 


Eine direkte pekuniäre Unterstützung der 
Segelschiffsreederei wird Niemand erwarten und 
wünschen und kann man wohl als fest annehmen, 
daß auch die Kommission dieser Ansicht ist. Zu 
wünschen ist es aber, daß dieselbe Mittel finden 
wird, unseren Segelschiffen die Existenz leichter 
zu machen und dieselbe zu sichern, sei es durch 
Zurücknehmen einiger sehr drückender gesetzlicher 
Bestimmungen oder auf sonstige Weise. 


Kiel, 26. Februar. L. Arenhotd, 


Begriff des „Schulschiffs“. — _Uberproduktion an Steuerleuten. 


Mit diesen beiden Fragen beschäftigt sich ein 
lesenswerter Artikel in der »Kölnischen Zeitung«, 
geschrieben von Jemand, der mit den einschlägigen 
Verhältnissen vertraut sein muß. Vorher wird der 
Wert der Segelschiffsausbildung für alle Seeleute, 
auch für Dampferschiffsoffiziere, gekennzeichnet: 
dabei aber auch ausgesprochen, daß aus der see- 
männischen Erziehung an Bord von Segelschiffen, 
wegen der Furcht vor Folgen aus der Haftpflicht 
des Reeders für Unfälle an Personen der Schiffs- 
besatzung, nur noch in der Minderzahl von Fällen 
tüchtige Seeleute hervorgehen können. Das ist 
denn doch zu viel gesagt! Mit dem Verfasser teilen 
wir zwar die Ansicht, haben sie auch schon wieder- 
holt ausgesprochen, daß mit der Verschärfung der 
Sehutzgesetzgebung des Reiches die Vorsicht des 
Schiffskommandos in der Verwendung von Schiffs- 
jungen zu seemännischen Arbeiten an exponierter 
Stelle, beispielsweise im Top, gewachsen ist: geben 
auch zu, daß es dadurch noch mehr als früher von 
der Lernbegierigkeit des jungen Seemanns abhängt, 
innerhalb welcher Zeit er sich die Handfertigkeiten 
seemännischer Praxis aneignet, — einmal aber muß 
er sie erlernen, anders würden die deutschen Segel- 
schiffe von ungenügend ausgebildetem Personal be- 

werden. Diesen Vorwurf wird der Verfasser 


doch nicht aussprechen wollen. Seine Bemerkung 
hatte wohl auch nur den Zweck, das Schulschiffs- 
wesen aus besonderen später anzuführenden Gründen 
in ein gutes Licht zu stellen. , 

Wie hier über die deutsche Schulschiffsaus- 
bildung gedacht wird, ist den Lesern bekannt. Sie 
übertrifft die Segelschiffserziehung, soweit es sich 
um die Heranbildung von Schiffsjungen zu Leicht- 
matrosen handelt und sie ist der beste Ersatz der 
praktischen Segelschiffsaushildung für Schiffs- 
offiziere. Bleibt aber für diese Ersatz! Denn was ein 
strebsamer junger Mann in vierjährigem Segelschiffs- 
dienst an praktischer Seemannschaft erlernen kann; 
wie er dort gestählt wird, wie ihm in harter Schule 
Selbständigkeit und Selbstvertrauen anerzogen werden 
— das läßt sich auf dem Schulschiff mit seinen zahl- 
reichen Menschenkräften nicht in gleichem Maße 
erreichen. Der Vorzug der Schulschiffsausbildung 
in sozialer, in moralischer, ja wenn man noch will, 
in gesellschaftlicher Beziehung für den zukünftigen 
Schiffsoffizier, er steht ebenso auf einem anderen 
Blatte wie die Tatsache, daß der Schulschiffskadett 
auch im theoretischen Seemannsdienst systematisch 
für seine spätere Laufbahn vorgebildet wird. Sollen 
diese Momente bei Vergleichen beider Systeme 
herangezogen werden, gewiß sinkt dann für 


Wt 


———— 


[Marz 1908, 





Viele die Wagschale zu gunsten der Schulschiffs- 
ausbildung. Zu verstehen ist es jedenfalls, wenn 
der Verfasser des besprochenen Artikels, als ent- 
schiedener Wortführer der Schulschiffsausbildung, 
jener Ansicht zuneigt. Im Verlauf der Begründung 
seines Standpunktes wendet er sich auch der Art 
der Ausbildung zu, wie sie von einigen Segelschiffs- 
reedern durch Anbordnahme einer ganzen Anzahl 
junger Leute gegen hohe Pensionen betrieben wird. 
Nämlich: 
Neben den Schulschiffen, die durch besondere Einrich- 
tungen, durch die Auswahl der Fahrt, durch Unterriehts- 


mittel und dazu besonders ausgewählte praktische und theo- 
retische Lehrer einen Anspruch darauf machen dürfen, als 


eine seemäunische Lehranstalt, also als ein in wahrer Be- 


deutung anzuerkennendes Schulschiff bezeichnet zu werden, 
haben sich auch andere Reedereien veranlaßt gesehen, ihrer- 
seits Schulschiffe einzurichten, auf denen nach keiner Rich- 
tung hin eine ausreichende Gewähr für eine besondere Unter- 
weisung der Zöglinge gegeben wird, auf denen aber in An- 
betracht der größeren Zahl von Zéglingen auch nicht einmal 
die Heranbildung erwartet werden kaun, die auf manchen 
gewöhnlichen Segelschiffen der Handelsflotte bei zwei bis 
vier Schiffsjungen gewährleistet ist. Wenn bei der Ungunst 
der Verhältnisse für unsere Segelschiffabrt diesen Reedereien 
auch der nicht unbedeutende Nebenverdienst zu günnen ist, 
so muß die Bezeichnung als Schulschiff sowohl im Küsten- 
gebiet als auch besonders im Binneoland die über diese Ein- 
richtungen nicht unterrichteten Eltern seelustiger Knaben 
leicht irreführen, da sie erwarten, daß irgendwelche beson- 
dere Vorkehrungen für eine von der üblichen abweichende, 
vor allem auch für eine schnellere und gründlichere Unter- 
weisuog der jungen Leute getroffen worden sind. 


Von einer weiteren Zunahme dieser »Schul- 
schiffe« befürchtet der Verfasser eine Überproduktion 
an Personal zum Schaden der Brauchbarkeit, der 
Qualität deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere, 
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zum Nachteil ihrer wirtschaftlichen Stellung. wo- 
durch ein Zustand geschaffen wird, der auch den 
Interessen der Reederei widerstrebt. Der Verfasser 
richtet deshalb in folgender eindringlichen Weise 
warnende Worte an die deutschen Reedereien: 
Möge daher an dieser Stelle dringend gewarnt sein vor 
einem Übermaß an Möglichkeiten, Knaben in den Seemagas- 
beraf einzafiibren, die nicht nur für die jungen Leute, 
sondern auch für die Reedereien recht unbequeme Schwierig- 
keiten mit sich bringen könnten. Möge auch bei der Aus- 
wahl zukünftiger Seeleute nicht die Menge, sondera die Güte 
der Maßstab für die Auswahl sein. Nur dadurch kann die 
Frendigkeit an dem schweren Beruf, kann der Erfolg unserer 
Schiffahrt erzielt werden. Das Ansehen und die Bedeutung 
der deutschen Handelsschiffahrt beraht ebenso sehr auf dem 
Weitblick unserer Reeder wie auf der opferfreudigen Tuch- 
tigkeit und Zufriedenheit unserer Seeleute; sie zu fördern 
und zu erbalten bleibt Pflicht aller maßgebenden Kreise, 


Wie weit begründete Ursache zur Befürchtung 
vor dem Eintritt eines Personal-Überangebots vor- 
liegt, entzieht sich in Ermangelung statistischer 
Zahlen unserer Kenntnis, es wäre aber auf das 
allertiefste zu bedauern, wenn durch die Aus- 
wiichse des Schulschiffswesens Das eintreten sollte. 
was die einstigen Gegner der Schulschiffsidee gegen 
entschiedenen Widerspruch ihrer Befürworter als 
Schreckgespenst an die Wand malten: Überproduktion 
an Schiffsoffizieren. Um dieses zu verhüten, stimmen 
wir mit dem Verfasser in dem Wunsche überein, 
daß die Anrechnung einer Fahrzeit auf einem Schul- 
schiff von der Gewährleistung gewisser Voraus- 
setzungen abhängig zu machen ist und daß die 
Zulassungsbedingungen für die Prüfungen der 
Seeleute nach dieser Richtung hin zu ver- 
schärfen sind. 





Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 


Mitgeteilt vom Reichagerichtsrat Dr. Sievers. 
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3) Haftung des Reichsfiskus für Kollisionen | dem öffentlichen Verkehre dienende Wasserstraße. 


im Kaiser Wilhelm- Kanal, 


Am 7. Mai 1904 stieß der Stettiner Dampfer 
»Kriemhilde im’ Kaiser Wilhelm-Kanal mit einem 
fiskalischen Dampfbaggerprahm zusammen, und zwar 
infolge Verschuldens der Besatzung des Prahms. 
Der Reeder der »Kriemhild« belangte den Reichs- 
fiskus auf Schadenersatz mit dem Antrage, die 
Zwangsvollstreckung auf den Prahm zu beschränken. 
Der Fiskus beantragte Abweisung der Klage, indem 
er unter Berufung auf $ 1 der Betriebsordnung 
für den Kanal jede Ersatzpflicht für Verschulden 
der Angestellten der Kanalverwaltung ablehnte. 
Diese Verteidigung hatte keinen Erfolg. 


Wie das Reichsgericht bereits in seinem Urteile 
vom 2. Dezember 1899 (Entsch. Band 45 5. 112) *) 
dargelegt hat, ist der Kaiser Wilhelm-Kanal eine 


*) »Hansas 1900, 5S. 28. 


Das Kanalamt ist zwar zuständig, die für den 
Betrieb erforderlichen Bestimmungen, soweit diese 
zum Gebiete der Verwaltung gebören, zu erlassen, 
kann aber mit rechtlicher Wirksamkeit nicht in 
das Gebiet hinübergreifen, das der Gesetzgebung 
vorbebalten ist. Insbesondere ist es nicht berufen. 
für die rechtlichen Beziehungen des Reichsfiskus 
zu dritten Personen allgemeine Bestimmungen zu 
treffen, die durch das geltende Recht anders geregelt 
sind. Die Rechtsordnung gestattet zwar, beim Ab- 
schlusse eines Vertrages die Verpflichtung zum 
Schadenersatze auszuschließen, setzt hierbei jedoch 
der Vertragsfreiheit Schranken, Dagegen kennt die 
Rechtsordnung keinen allgemeinen Grundsatz, der 
es ermöglichte, die Verantwortlichkeit für Schaden, 
der einem Anderen «auferhalb eines Vertragsver- 
hältnisses zugefügt wird, durch einseitige Willens 
erklärung abzulehnen. Aus diesen Gründen war 





schon in dem angezogenen Erkenntnisse der Be- 
stimmung der Betriebsordnung, wonach das deutsche 
Reich keinerlei Verpflichtung zur Ersatzleistung 
tür Schäden, welche «die Schiffe im Kanal erleiden, 
übernehme, selbst wenn ein Verschulden von An- 
gestellten der Kanalverwaltung in Frage komme, 
— die Gültigkeit abgesprochen. 


*HANS Ac, Deutsche 


nautische Zeitschrift. 


Das Kanalamt hat nun, vielleicht mit Rücksicht ' 


„uf dieses Erkenntnis, an Stelle der früher üblichen 
Anmeldeformulare für die Durchfahrt solche ein- 
geführt, die auf der Rückseite einen von dem 
Schiffsfilbrer zu unterzeichnenden Vordruck ent- 
halten, in. dem die Bestimmungen der Betriebs- 
ordnung, namentlich auch was das Rechtsverhiltnis 
zwischen der Kanalverwaltung einerseits und dem 
Schiffer, Reeder und Befrachter andererseits betrifft, 
tür maßgebend erklärt werden. 

Ob durch die Unterzeichnung eines solchen 
Formulars zwischen der Kanalverwaltung und dem 
Führer des Dampfers »Kriemhild« ein Vertrag zu- 
stande gekommen ist, kann indes dahingestellt 
bleiben. Denn auch wenn ein Vertragsverhältnis 
zu unterstellen wäre, hätte die Bestimmung der 
Betriebsordnung, auf Grund deren der Beklagte 
seine Verantwortlichkeit für den durch Verschulden 
der Besatzung seines Prahms verursachten Zusammen- 
stoßB und den hierdurch dem Kläger zugefügten 
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Schaden ablehnt, keine zivilrechtliche Gültigkeit. 
Wenn die Kanalverwaltung die Benutzung des 
Kanals von der vertraglichen Übernahme zivil- 
rechtlicher Beschränkungen, insbesondere von einem 
vertraglichen Verzicht auf im Rechte begründete 
Ansprüche abhängig macht, so widerstreitet dies 
der durch das Gesetz festgelegten Bestimmung des 
Kanals, dem allgemeinen Verkehre als öffentliche 
Wasserstraße zu dienen. In einem solchen Ver- 
fahren müßte aber auch ein Verstoß gegen die 
guten Sitten erblickt werden. Wo der Einzelne 
ein ihm tatsächlich zustehendes Monopel oder den 
Ausschluß einer Konkurrenzmöglichkeit dazu miß- 
braucht, dem allgemeinen Verkehre unbillige uni 
unverhältnismäßige Opfer aufzuerlegen oder un- 
billige und unverhältnismäßige Bedingungen vorzu- 
schreiben, da können diese rechtliche Anerkennung 
nicht finden. Dieser allgemeine Grundsatz, den 
das Reichsgericht schon wiederholt zur Geltung 
gebracht hat, trifft insbesondere auf den vertrags- 
mäßigen Ausschluß einer nach dem Gesetze 
bestehenden Haftung dann zu, wenn dem Publikum 
die anderweite Wahrung seiner Interessen nicht 
möglich und das Publikum daher gezwungen ist, 
sich den gestellten Bedingungen zu unterwerfen. 


Urteil des I. Zivil-Senats vom 8. Januar in 
Sachen Reichsfiskus :/: Gribel. Rep. I. 320/05. 


Aus den Entscheidungen der englischen Gerichte im Jahre 1905. 


IV. Befrachtung. 


Überschaut man die im Jahre 1905 aus dem Fracht- 
geschaft entstandenen Prozesse, so lassen sie sich leicht in die 
vier Gruppen einteilen: Verträge, Fracht, Liegegeld und Be- 
schidigeng der Ladung. 

Zur ersten Gruppe, zu Prozessen über den Frachtvertrag 
oder mit andern Worten über die gegenseitigen Pflichten der 
vertragschließenden Parteien, gehört ein Prozeß, in dem eine 
scheinbar einfache Frage von den schottischen Gerichten so 
verschieden beurteilt wurde, daß sie schließlich vor das House 
of Lords kam. Eine schwedische Holzfirma klagte nämlich 
gegen vine Reederei, die sich durch einen Frachtvertrag ver- 
pflichtet hatte, zwei Ladungen Holzmasse von Stockholm nach 
Vardiff zu bringen. Die Kläger hatten den Frachtvertrag ab- 
geschlossen, um einen Kaufvertrag über Holzmasse, den sie 
wit einer Firma in Cardiff eingegangen waren, zu erfüllen. 
Die beklagte Reederei batte auch eine Ladung richtig nach 
Cardiff gebracht, brachte aber die zweite Ladung gar nicht zur 
Verschiffung. Die Firma in Cardiff deckte infolgedessen ihren 
Bedarf an Holzmasse auf andere Art und stellte ihre Mehr- 
ansgaben der schwedischen Firma in Rechnung. Diese be- 








Schluß.) 
Wert der Güter am Platze wohin und zur Zeit, in der sie 
geliefert werden sollen, das natürliche Maß für die Höhe des 
Schadens sei. 

Wichtig ist die folgende Entscheidung des Court of Appeal. 
weil sie einer Entscheidung eines Divisions-Gerichtes aus dem 
Jabre 1904 direkt gegenübersteht. Der Frachtvertrag, der 
zwischen einer Reederei und den Charterern abgeschlossen 
war, enthielt die Bestimmung, irgend welche Streitigkeiten 
über das Laden sollen in der Republik Argentivien durch ein 
Schiedsgericht zum Austrag gebracht werden. Als nun, oach- 
dem das Schiff in Bahia Blanca beladen worden war, dort ein 
Streit über Liegegeld entstand, segelte der Kapitän, ohne die 
Angelegenheit dort, wie es im Frachtvertrage bieß, zum Aus- 
trag zu bringen. Auf den Konnossementen waren die Be- 
dingungen des Frachtvertrages. Nun entstand in England Streit 
über die Auslegung der Ladeklausel und die Reederei klagte. 
Das Händelsgericht weigerte sich auch die Klage abzuweisen, 
weil sich die Bestimmung über das in Argentinien anzurufende 


' Schiedsgencht nicht auf Streitigkeiten bezöge, die entstanden 


| wären nachdem das Schiff beladen sei. 


zahlte, verlangte dann Ersatz von der Reederei und klagte, | 
: und wies deshalb die Klage ab. 


als sich diese zu zahlen weigerte, den Betrag ein, abzüglich 
gewisser Vorschüsse, Der Lord-Ordinary befand, daß die Forde- 
rang in Ordnung sei, im Court of Sessions wurde das Urteil 
aber umgestoßen und den Klägern nur eın Teil ihrer Forderung 
zugesprochen. Das House of Lords kam jedoch zu dem Be- 
schlusse, das erste Urteil wieder herzustellen, weil die beklagte 
Recterei gewußt haben müsse, daß die Güter hüchst wahr- 
scheinlicherweise (io all probability) nach England gesandt 
“ürden, um dort einen Vortrag zu erfüllen, und weil der 


Der Court of Appeal 
befand jedoch, daft sich die Klausel auf diesen Fall bezöge 


Vor dem High Court waren drei oder vier lehrreiche 
Fälle. In einem handelte es sich um die Frage, ob ein Schiff 
befrachtet sei oder nicht. Die Entscheidung drehte sich schliel- 
lich um die Auslegung des Ausdrucks »umgehende Antwort« 
(immediate reply} und der Richter stellte fest, daß der Aus- 
druck »umgehende Antworte sehr verschiedene Zeiträume um- 
fassen kann. In einem anderen Prozesse wurde die Rechts- 
lage einer Reederei erörtert in Fällen, in denen die im Fracht- 
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vortrage vereinbarte Fracht nicht den Betrag erreicht, der in 
einer Wiedervercharterung (subcharter) festgesetzt ist. Das 
Gericht befand, der neue Vertrag, der dadurch zustande kommt, 
daß der Kapitän die Konnossemente zeichnet, ist ein Vertrag 
mit der Reederei, folglich ist diese oder ihr Bevollmächtigter 
berechtigt, die Fracht einzukassieren ond davon alle Beträge 
abzuziehen, die sie nach dem ersten Frachtvertrage zu fordern 
hat. Ein andere: Prozeß dieser Art entstand auf die folgende 
Weise: Eine Reederei hatte ihr Segeischiff verchartert, eine 
Ladung Asphalt von London wach Hamburg zu bringen. 
Nachdem ein Teil der Ladung an Bord war, weigerte sich die 
Reederei, sowohl den Rest einzunehmen, wie auch das bereits 
Verladene nach Hamburg zu bringen, wie es scheint, weil die 
Asphaltmasse halbflüssig war oder wurde. Die nun verklagte 
Reederei behauptete, es sei für das Schiff unmöglich, diese 
Ladung nach Hamburg zu bringen; man habs ihr gesagt, die 
Masse sei fest, also über die Beschaffenheit der Ladung falsche 
Vorspiegelungen gemacht. Das Gericht entschied aber, es sei 
weder die Unmöglichkeit noch falsche Vorspiegelung vorbanden. 
Außerdem wurde ausgesprochen, selbst die Unmöglichkeit die 
Ladung über See zu bringen, würde die Reederei nur dann 
von ihrer Verpflichtung befreien, wenn beide Teile gewußt 
hätten, daß es unmöglich sei, die Ladung mit dem Schiffe nach 
Hamburg zu bringen. In einer anderen Prozeßsache wurde 
eine Frachtforderung erfolgreich mit einer Gegenforderung ab- 
getan, weil das Schiff nicht die garantierte Menge laden konnte, 
Im Frachtvertrage war gesagt, das Schiff könne 120 Standards 
oder sda herum« (there abouts) laden, tatsächlich konnte es 
aber nur 99 Standards nehmen, und der streitige Punkt war, 
ob die betreffenden Worte eine Garantie bedeuteten oder nur 
eine ungefähre Angabe der Ladefühigkeit. Das Gericht ent- 
schied, die Worte bedeuteten in diesem Falle eine Garantie, 
deon die Reederei habe gewußt, daß der Charterer 120 Standards 
zu verschiffen hatte. Eine gewisse Äbnlichkeit mit diesem 
Falie hatte der folgende, bei dem es sich um eine angebliche 
Garantie bandelte. Eine Firma hatte den Dampfer Forest 
Holm geschartet, »eine Ladung Eisenbahnwagen und andere 
Güter«e über See zu bringen. Es fand sich aber, daß der 
Dampfer die Eisenbahnwagen nicht einnehmen konnte, weshalb 
andere Güter geladen wurden. Die Charterer machten nun 
einen Frachtabzug, den die Reederei einklagte. Die heklagte 
Firma wandte ein, sie babe das Schiff gemietet auf Grand 
eines Planes, auf dem der Hinterraum ganz klar eingezeichnet 
gewesen sei, Nachher habe sich aber herausgestellt, daß in 
diesem Raum Zwischendeckbalken vorhanden waren, die das 
Einnehmen der Eisenbahnwagen verhinderten. Für die Eisen- 
bahowagen hätten sie, die Charterer, eine hobe Fracht ver- 
einbart gehabt, wäbrend sie für die tatsächlich eingenommenen 
Güter nur eine niedrigere Rate erhalten hätten, daher hielten 
sie sich für berechtigt, diese ihre Einbuße von der mit der 
Reederei vereinbarten Fracht abzuzieben. Das Gericht befand, 
daß das Vorhandensein der Zwischendeckbalken ein Garantie- 
bruch sei, da aber die Charterer der Reederei nicht mitgeteilt 
bätten, in welcher schwierigen Lage sie sich befanden, und 
da ferner diese Schwierigkeiten dadurch hätte beboben werden 
können, daß man die Balken beim Laden entfernt und nachher 
wieder eingesetzt hätte, so sei nicht der Unterschied zwischen 
der Fracht, die die Charterer eingenommen hätten und der 
Fracht, die sie bekommen haben wurden, wenn die Eisenbahn- 
wagen geladen worden wären, das Maß für den Schaden, 
sondern die ungefähren Kosten, die durch Wegnehmen und 
Wiedereinsetzen der Zwischendeckbalken entstanden sein 
würden — eine Summe die beträchtlich kleiner war. Zwischen 
denselben Parteien war noch ein ähnlicher Streit, der sich auf 
ein anderes Schiff derselben Reederei bezog. Bei diesem Schiffe 
hatten die Reeder garantiert, daß die Laderäume ebenso klar 
seien als bei Forest Holme, nichts weiter. Und da nun die 
Charterer, als dieser Vertrag abgeschlossen worden war, schun 


gewußt hatten, daß im Hinterraume der Forest Holme Z 


deckbalken waren, so befand das Gericht, daß kein Garantie- 


bruch vorläge. Die Charterer waren also in diesem Falls zu 
keinem Frachtabzuge berechtigt. 


Über Fracht sind drei bemerkenswerte Entscheidangen 
gefällt worden. Die eine besagt: Wenn ein Frachtvertrag vor- 
sieht, daß die Miete für das Schiff in balbmonatlichen Teil- 
zahlungen im Voraus bezahlt werden soll und wenn der 
Reeder mitten im halben Monat sein Schiff der Verfügung 
der Charterer entzieht, weil die Miete nicht bezahlt ist, so 
stent ibm nur für den Teil des halben Monats Miete zu, 
während dessen das Schiff im Dienste der Charterer war. 


Außerordentlich verwickelt war der Prozeß Nicholson gogen 
die Liverpool Bergungs - Gesellschaft. Die Frage, die eat- 
schieden wurde, war, ob die Fracht zu zahlen sei, die zu be- 
zahlen gewesen sein würde, wenn das Schiff nicht vorher 
gestrandet wäre und seine Ladung am Bestimmungsorte aus- 
geliefert hätte, Das Urteil ist interessant, weil es eine Über- 
sicht gibt von Fallen über die Haftbarkeit für Fracht, went 
der Frachtvertrag nicht zur Ausführung gekommen war. 


Um eine kleine Summe, aber um eine wichtige Frage, 
nämlich ob eine Bedingung des Frachtvertrages in das Konoosse- 
ment übertragen sei, handelte es sich beim Folgenden. Nach 
dem Frachtvertrage sollte 7 sh Fracht »für jedes eingenommens 
Load von 530 englischen Kubikfalle bezahlt werden; auf dem 
Konnossement hieß es dagegen, die Fracht sei zu zahlen »für 
jedes Load von 50 englischen Kubikfuß«. Nach dem Fracht- 
vertrage sollen die Konnossemente auch über die eingenommene 
Menge entscheiden. Nun wurde die Ladung seitens der Charterer 
nachdem sie gelöscht war, gemessen und etwa 1600 Kubikfoß 
größer befunden als in den Konnossementen angegeben war. 
Als daraufbin die Charterer diese größere Menge für Entloschen 
in Rechnung stellten, verlangte der Reeder auch seine Fracht 
auf Grund derselben Ermittelungen. Das Grafschafts - Gericht 
in Newcastle wies die Klage der Reederei ab. Diesa wandte 
sich dann an die Admiralty - Division, wo vorgebracht wurde, 
die Bedingung des Frachtvertrages über eingenommenes Mab 
auf die Konnossemente zu übertragen, sei unvereinbar mit der 
übrigen Bedingungen der Konossemente. Das Gericht ent- 
schied aber, das sei gar nicht unvereinbar, da das Konnosse- 
ment nichts darüber enthielt, daß die Ladung im Lischhafe. 
gemessen werden sollte. Die Bedingung gelte daher als eins 
dem Konnossement inkorporierte and die Fracht sei nach ein- 
genommenem Maß zu bezahlen. 


Von den Entscheidungen über Liegegeld-Prozesse ist die 
folgende, vom House of Lord gefüllte, die wichtigste. Die 
klagende Reederei hatte ihr Schiff »Ardandeary« verchartert 
nach Newcastle zu gehen und dort in der gebräuchlichen Weise 
eine Ladung Koblen einzunehmen. Das Schiff war am 14. Juli 
angekommen, bekam aber vor dem 13. August keine Ladung 
und wurde erst am 23. August voll. Der erste Richter, der 
Lord Ordinary befand, der Aufenthalt sei dadurch veranlaßt, 
daß die Charterer ihrer einfachen Pflicht, dem Schiffe Ladung 
zu besorgen, nicht nachgekommen waren und daß der Fracht- 
vertrag nichts enthielte, was sie von dieser Pflicht befreite. 
Dementsprechend entschied er für die Reederei. Der Court of 
Session kehrte die Entscheidung aus nicht ohne weiteres zu 
verstehenden Gründen einstimmig um, aber das House of Lords 
stellte, indem es die Gründe des ersten Richters anerkannte, 
dessen Urteil, daß der Reederei Liegeld zustehe, wieder her. 


Vor der Kings Bench waren vier erwähnenswerte Liege- 
geld- Prozesse. Beim ersten besagte die betreffende Klausel 
des Frachtvertrages die Ladung solle entlischt werden »zur 
durchschnittlichen Rate von nicht unter — Tons täglich« (per 
day), und das Gericht befand, die Ladung müsse in einer 
hiernach berechneten Anzahl von Tagen, nicht aber in einer 
hiernach berechnsten Anzahl von Stunden entlöscht werden. 
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Ergäbe sich hierbei, daß der Bruchteil eines Tages zum Be- 
endigen des Löschens notwendig sei, so stinde dem Charterer 
dieser Tag zw. Zugleich wurde ausgesprochen, wenn Sono- 
tage ausdrücklich ausgenommen seien, ao sei die Arbeit an 
Sonntagen wie Überstunden - Arbeit zu rechnen, nicht aber 
seien die Sonntage, an denen gearbeitet worden ist, als Liege- 
tage u zählen. 


In der zweıten Liegegeldsache war der Aufenthalt durch 
einen Streit über die Art der Auslieferuug entstanden. Das 
Schiff hatte eine Ladung Holz von Fremantle nach England 
gebracht. Über die Ladung waren fünf verschiedene Konnosse- 
mente ausgestellt und sie waren alle fünf an eine Firma be- 
geben. Die Reederei glaubte, sie sei berechtigt, die Ladung 
durch einander, wie sie kam, auszuliefern, die Konnossements- 
inhaber verlangten sie aber getrennt nach Maßen, wie in den 
Konoossementen angegeben war. Das Gericht entschied. die 
Konnossementsinhaber seien im Recht, denn die fünf Konnosse- 
mente seien fünf von einander unabhängige Verträge. 

Beim nächsten Prozesse handelte es sich um zwei Tage 
Liegegeld für einen Dampfer, der in Avonmouth Dock Korn 
gelöscht hatte. Zur Verteidigung wurde vorgebracht, das Schiff 
sei entlöscht nach Ortsgebrauch, wonach nicht mehr als 500 T. 
täglich abgenommen zu werden brauchten. Die Kornkaufleute 
von Bristol wollten diese Menge, 500 T, täglich, als Orts- 
gebrauch angeseben wissen und hatten deshalb bereits vor dem 
zuständigen Urafschaftsgericht bei einer andetn Gelegenheit 
versucht, damit durchzudringen. Es war ihnen aber nicht 
gelungen, deshalb versuchten sie es nun vor der Kings Bench 
Division noch einmal. Aber sie hatten auch bier keinen Er- 
folg; das Gericht führte in einem sorgfältig ausgearbeiteten 
Urteil aus, wenn auch früher, vom Jahre 1886 her, die Ab- 
kommen zwischen Reedern und Kaufieuten auf 500 T. täglich 
gelautet haben mögen, so bitten sich die Umstände seitdem 
geändert, und keine noch so große Zahl von Abkommen könne 
einen Gebrauch schaffen, der verbindlich wäre für einen 
Reeder, dessen Dampfer wesentlich schneller löschen könne 
als die frübern. Denn, so wurde klar ausgesprochen, der 
»Gebrauche sull entweder der veränderten Sachlage entsprechen 
oder nicht. Entspricht der Gebrauch der veränderten Sachlage 
nicht, so kann er eben nicht mehr angewendet werden, denn 





das wäre nicht vernünftig. Im Urteil findet sich noch die 
wichtige Feststellung: »Wenn man einen ähnlichen Maßstab ge- 
wählt hätte wie den in den nordamerikanischen Frachtverträgen 
des Bristol- und westenglischen Korn - Handels - Vereins, so 
würde das Urteil wahrscheinlich anders gelautet baben.« 
Diesen Wink scheinen sich die Kornkaufleute in Bristol seit- 
dem zu Herzen genommen zu haben. 


Im letzten dieser Prozesse wurden die Ladungseinpfänger 
verurteilt Liegegeld zu bezablen, weil sie in Barry keinen Kai- 
raum gehabt hatten. Das wichtigste bei dem Urteil dürfte aber 
eine Erklärung sein, unter welchen Umständen der Reeder die 
Güter in Ausübung seines Pfandrechts, anstatt sie zu landen, 
an Bord bebalten und für die Zeit, in der er damit sein Schiff 
zum Lagerbause macht, Liegegeid fordern kann. 


Die Prozesse über Beschädigung der Ladung können kurz 
erwähnt werden. Eine Klage einer Reederei wurde vom House 
of Lords abgewiesen. Das Urteil wiederholte nur den Grund- 
satz, ein Reeder, der der Haftpflicht für Seeuntüchtigkeit seines 
Schiffes entgehen will, muß diese Absicht ganz klar zum Aus- 
druck bringen. Wenn der Wortlaut auf den Befrachtungs- 
papieren zweideutig ist, so haftet der Reeder für die Seo- 
tüchtigkeit. 

Eine andere Klage wurde vom Court of Appeal abge- 
wiesen. Es war Decksladung beim Laden über Bord gegangen 
und verloren worden dadurch, daß die Schanzenstützen nach- 
gegeben hatten, weil durch ungehöriges Laden zu viel Druck 
auf die vertikal gesetzten Planken gekommen war. Das Gericht 
befand, der Verlust sei nicht durch Seeuntüchtigkeit herbei- 
geführt, sondern auf Fahrlässigkeit, wofür der Reeder nicht hafte. 


Ein Urteil, das die Lage ces Konnossementsinhabers bei 
Beschädigung von Ladung behandelt. ist zwar wichtig, aber 
bier für eine Besprechung zu lang. Die übrigen Prozesse 
über Beschädigungen bieten wenig Bemerkenswertes. Eine Ent- 
scheidung der Kings Bench Division mag noch erwähnt werden, 
in der ausgesprochen worden ist, daß die Garantie, ein Schiff 
eigne sich, Ladung an Bord zu nehmen, nur eine Garantie für 
die Zeit des Beladens sei, nicht aber auf einen Mangel am 
Schiffe bezogen werden könne, der sich erst herausstellt, wenn 
das Schiff fertig beladen ist. R. 


Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Selbstmord eines Schiffsbäckers; Die Beweggründe dieser 
Tat liegen anscheinend darin, daß dem Manne olıne seine 
Schuld, da das Mehl schlecht war, das Backen andauernd miß- 
lang und daß er dieserhalb Vorwürfe und Strafandrohangen 
erhalten hatte. Der Schiffsleitung ist ein Vorwurf nicht zu 
machen. (Hamburg) — Tod dreier Schiffsleute durch Er- 
trinken in der Brandung von Swakopmund: Mehrere Schiffs- 
leute hatten Erlaubnis erhalten mit der Barkasse, die unter 
sachkundiger Führung stand, an Land zu fahren. Zugleich 
sollte ein Hulzfloß geschleppt werden. Der Unfall ist dadurch 
berbeigeführt, daß es nicht gelang, das Floß, das die Barkasse 
schleppte, im richtigen Augenblicke loszuwerfen, und daß die 
Barkasse dadurch zu nördlich in die Brandung geriet und voll- 
schlug. Da der Barkassenführer gehörig instraiert war, auch 
die Wetter- und Brandungsverhiiltnisse solche waren, daß keine 
Veranlassung zur Unterbrechung der Löschuugsarbeiten vor- 
lag, trifft die Schiffsleitung keine Verantwortung. Hamburg.) — 
Rudercerlust und Sterenbruch verursacht durch einen schteeren 
Taifun auf der Reise von Hongkong nach Nicolajefsk: Der 
Schiffsleitung gelang es durch Herstellung eines Notruders 
das Schiff in einen Nothafen zu bringen. Die Ursache des 
Unfalls liegt in dem sehr schweren Wetter. Ein Zusammen- 
hang zwischen diesem Schaden und früheren Beschädigungen 


Auer: 


des Ruders läßt sich nicht mehr nachweisen. Das Verhalten 
des Kapitäns und der Besatzung nach dem Unfall verdient 
volle Anerkennung. (Hamburg.) — Kollision zwischen einem 
deutschen Dampfer und einem japanischen Fischerboot 3 8m 
südlich von Moshima; Die Ursache des Unfalls liegt darin, 
daß das Fischerboot kein Licht geführt hat und daß die ganze 
Besatzung auf diesem Boot geschlafen hat. Die Führung des 
»Hermann Menzelle trifft insofern ein Vorwurf, als der Aus- 
guck nicht ordnungsmäßig besetzt war. (Hamburg.) — Stran- 
dung der Bark „Viganella” auf Scharkörmn: Nach Hamburg 
bestimmt, wurde bei WNW mil. Wind und etwas trüber 
Luft Helgoland-Feuer 9 h p. m. in OzS. gesichtet, als Kapt. N., 
weil er sich unpäßlich fühlte, unter Deck ging und, ohne 
loten zu lassen, um 3 ha. m. das Schiff beidreben wollte. 
Unmittelbar vorher berührte »Viganellar auf Scharhörn den 
Grund, sprang leck und wurde, weil es später durch Schlepper- 
bülfe wieder flott wurde, nach Hamburg geschleppt. Der 
Reichskommissar beantragte gegen N. Entziehung der Be- 
fugnis des Schiffergewerbes und schreibt dem Mangel eines 
Feuerschiffes bei der Wester Till die mutmaßliche Ursache 
des Unfalls zu. Nach der Auffassung des Seeamts ist die 
Strandung von dem Kapt. N. verschuldet, indem dieser den 
südöstlich setzenden Flutstrom nicht genügend in Rechnung 

































































nd trotz des unsichtigen Wetters nicht gelotet hat. 
hat im Gefühl übergroßer Sicherheit nachlässig 
forsichtig navigiert. Die Befugnis zur Ausübung 
fergewerbes ist ihm aber belassen worden. Dieser 
E dem Seeamt Veranlassung, die von anderen Seiten 
fa. Auslegung eines Feuerschiffes an Stelle der 
Uionne dringend zu befürworten, (Hamburg.) 





eibende Schiffahrtshindernisse. 
> (Nach Mitteilungen der Seewarte). 








Wrackberichte. 
Furden gesichtet: Am 31. Oktober auf 56° 20° S 65° 
verlassene Bark, weiße gemalte Pforten (Bark »Den- 
tlee, am 26. Oktober auf 57° 2) S 70° 32: W 
)} — Am 13. Februar auf 40° 45° N 56° 8 W: 
er Dampfer »Dunmoree. — Am 11. Februar 
“südlich von Nantucket-Feuerschiff: Wrack. — Am 
bei Cape Henry W 10 Sm.: Wrack. — Am 1. Febr. 
p Island WzS 15 Sm.: Wrack, — Am 7. Februar bei 
NO 10 Sm. in 19 Faden: Viermastschuner, verlassen, 
7. Februar auf 2€° 40° N 79° 50% W: gekenterter 
— Am 27. Februar 50 Sm. ONO von Heugh-Feuer- 
Ftlepool auf 55° 0° N 0° 8° O: gekentertes Wrack. — 
‘Februar auf 51° 52* N 5° 27° W: Schuner, auf der 
gend. — Am 19. Februar auf 30° 0’ N 63° 48° W: 
— Am 28. Februar SS0'/,O von Morecambe-Feuer- 
Dtmastetes Schunerwrack. — Am 26. Februar auf 
0% 45‘ O: großer gekenterter Segler. — Am 15. Febr. 
15° N 8° 46 O: herausragender Mast eines Wracks, 
a (16 Faden). — Am 11. Februar auf 57° 37' N 9° 
bf 27 m Tiefe: gesuokener Dampfer, dessen Großmast 
© Fockmast 1,5 m herausragt. — Am 1. März auf 
| ı 5° 6' O: herausragender Mast eines Wracks. — Am 
jar auf 360 2 N 11° 14° W: Wrackgut des gesunkeneu 
Valladares Segundo«. — Am 27. Februar auf 54° 
2u' O: Wrack unter Wasser, Mast mit Gaffel ragte 
„Am 23. Februar auf 55° 23° N 0° 35° O: gekentertes, 
sragendes Wrack. — Am 24. Februar auf 51° 28° 
EW: Leichter, eben über Wasser ragend. — Am 
Ar auf 20° 10° N 79° 50° W: großer verlassener 
gutem Zustande. — Am 16. Januar auf 40° 12) N 
+ verlassenes bélzernes Vollschiff mit starker Schlag- 
& an Deck, Ruder und Großrahe gebrochen. 


Eisberichte. 

ürden gesichtet: Am 26. Januar auf 61° 0' 5 118° 
gy. — Am 27. Januar auf 61° 0 S 112° W: viele 
— Am 28. Januar auf 61° 0‘ S 103° W: viele Eis- 
Am 29. Januar auf 60° 0' S 94° W: mehrere 
god auf 60° 0' S 90° W: das letzte Eis. -- Am 


Fauf 56° 0 8 105° 0 W: Eisberg. — Ende Dezember 
zwei große Eisfelder und weiter östlich 
. — Am 6. Februar auf 46° 10° N 








oderei H. M. Gehrckens, Hamburg, hat bei Henry 
Lübeck einen Fraohtdampfer in Auftrag gegeben. 


= 
Stapelläufe, 
. März lief, erbaut von der Flensburger Schiffsbau- 
der für die Reederei A. Kirsten, Hamburg, 
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bestimmte Dampfer »Oella« glücklich vom Stapel. Der N:.a- 
bau mißt: 237 X 33° 3" X 17' 7"; Tragfähigkeit 1500 T. 
” * 

Auf der Werft der Stettiner Oderwerke ist am 3, Mirz 
der für Flensburger Rechnung bestimmte Passagierdamp'er 
»Relber« zu Wasser gelassen worden. Das Schiff miit: 
25.83 X 4,57 X 2,81 m und wird mit einer Compoundmasch ne 
von 130 ind. Pferdekräften ausgerüstet. die ihm eine Geschwind g- 
keit von 9'/, Knoten verleihen soll. Das Boot erhält Salias 
1. und 2. Klasse, eine durchaus gediegene Ausstattung und 
st für die Personenbeförderung in zweckentsprechenter 
Weise eingerichtet. 


Probefahrten. 

Der von der Deutschen Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
»Hansa« in Bremen der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
in Auftrag gegebene zweite große Frachtdampfer »Stolsun- 
fels« machte am 2. März seine Probefahrt. Der Neubau at 
folgende Hauptabmessungen : 438,10 X 54,11 X 31,3 Fuß; Trug- 
fähigkeit etwa 8700 Tons. Der Dampfer, der nach Brit. Lleyd 
»f 100 A 1 Spardk. erbaut ist, besitzt eine Vierfach- Expansions- 
maschine von etwa 2500 ind. PS. 

Am Sonnabend, den 3. März fand von West- Hartlepoo! 
aus die Probefahrt des bei der Irvine’s Ship Building & Dry 
Docks Company, Limited, für die Dampfschiffs-Reederei » Union:, 
Aktien-Gesellscbaft in Hamburg, gebauten Dampfers »Sieglinde« 
statt. Nach günstig verlaufener Probefahrt und Übernahme 
des Schiffes seitens der Reederei trat der Dampfer sogleich 
seine Reise von West-Hartlepool vach New-York an, um in 
die New-York/Brasilien-Linie der Reederei eingestellt zn werden. 


Der Aufsichtsrat von Tecklenborgs Werft in Geeste- 
münde beschloß, bet reichlichen Abschreibungen auf das erböbte 
Aktienkapital eine Dividende von 10°, (w. i. V.) vor 
zuschlagen. 





Maritime Rundschau. 


Der Reichsanzeiger macht eine Reihe von Bestimmungen 
über die Anmeldung des Verkehrs der Häfen an der 
Unterelbe und an der Unterweser untereinander bekannt. Es 
handelt sich im Wesentlichen um Formalitäten, die bei der 
Umladung von Gütern aus dem Hauptschiff io Leichter und 
umgekehrt im Interesse einheitlicher Grundsätze der Reichs- 


statistik und zur Erleichterung des Verkehrs zu beobachten sind. 


* 
*. 


Folgende bauliche Anlagen für die Fertigstellung des 
Hafens ll in Bremen werden laut einem der Deputation 
für Häfen und Eisenbannen von Baurat Saling erstatteten 
Bericht für erforderlich gehalten: ein Molenbaus auf der Süd- 
mole an der neuen Einfahrt, welches zugleich ein Hafenfeuer 
aufnimmt; ein Hafenfeuer auf der Nordmole; ein Ponton am 
Hafenkopf für den Personenverkehr; ein schwimmendes Zoll- 
ponton am unteren Ende des Hafens; ein selbstregistrierender 
Pegel am Hafenkopf und die Abortsanlagen am Hafen Il. 

Verhandlungen zwischen der Gemeinde von Blexen und 
der oldenburgischen Eisenbahnverwaltung haben zu dem Er- 
gebnis geführt, daß in Blexen eine Hafenanlage ge- 
baut werden soll. Die Herstellungskosten von 10 pdt. 
(Mk. 5400) und die Unterhaltungslast werden von der Ge 
meinde getragen, jedoch bleibt dem Staat jederzeit das Recht. 
die Hafenanlage ohne jede Entschädigung zu übernehmen. 

Die Vierteljahrskarte für die Nordsee ond 
die Ostsee für den Frühling 1906 ist soeben von der 








—_—_—_—_ _ a 


Deutschen Seewarte herausgegeben. Mit dem Erscheinen 
der Ausgabe hört die regelmäßige Veröffentlichung 
dieser Karten auf. Es sollen aber noch weitere Vierteljahrs- 
karten ohne Jahreszabl für die Mitarbeiter zur See und zu 
sonstigen Gebrauch hergestellt werden. 
+ . 
* 

An der Beförderung der europäischen Post 

nach New-York waren prozentual beteiligt: 


1905 1904 
Norddeutscher Lloyd ......... 34,4 325 
Hamburg-Amerika Linie: 
Schnelldampfer .......... 15 - 158 
andere Dampfer.......... 22 2,2 
Cunard Line... ...........4. 0,8 8,7 
White Star Line............ 12,7 11,5 
American Line........... ». 384 29,3 
Der Gesamtanteil 
der deutschen Dampfer betrug 48,1 50,5 
der Dampfer fremder Flagge.. 51,9 49.5 


Unter dem Namen Reederei Akt.-Ges. »Undä« 
ist m Gefle eine neue Reederei gegründet mit einem Aktien- 
kapital von mindestens 90000 and höchstens 270 000 Kronen, 
Ao der Spitze des Unternehmens stehen die Herren Engvall, 
J. Johnsen, H, Stenberz, G. Delin und O. Lehmann. 


” 
* 


Der Österreichische Lloyd teilt mit, daß bis auf 
weiteres die Berührang von Dschibuti durch seine Dampfer 
uufbort, da der Verkehr mit diesem Hafen trotz der monatlich 
gebotenen Gelegenheit binter den bescheidensten Annahmen 
zurückgeblieben ist. 

= 

Unter dem Namen »Compagnie Royale Belge- 
Argentinee ist unter der Mitwirkung des Königs der 
Belgier eine Dampferreederei gegründet worden; ihr Aktien- 
kapital beträgt 3 Millionen Franks und sie will ihre Schiffe 
zwischen Antwerpen, Buenos Aires und Rosario verkehren 
lassen. Der erste Dampfer, »Leopold [Le von 5200 Tons, ist 
bereits von einer englischen Werft vom Stapel gelassen. 


Der Senat der Ver. Staaten von Nordamerika hat 
bekanntlich Mitte Februar den Schiffahrts-Subventions- 
entwarf mit 38 gegen 27 Stimmen angenommen. Unterrichtete 
Kreise glauben, daß es vorläufig noch nicht zu einer Abstimmung 
über das Gesetz im Repräsentantenhause kommen wird. 


Vermischtes. 


Unterwasserglooken auf fahrenden und auf Fener- 
sohiffen in Verwendung nach den Mitteilungen, die Herr 
Oberingenieur Gümbel, Bremen, dem Deutschen Nautischen 
Verein am 15. Februar bekanntgegeben hat: A. Feuerschiffe: 
Cape Elizabeth Feuerschiff, Boston Feuerschiff, Pollock Rip 
Shoals Feuerschiff, Vineyard Sound Feuerschiff, Brenton Reef 
Feuerschiff, Cornfield Point Feuerschiff, Fire Island Feuerschiff, 
Sandy Hook Feuerschiff, Overfalls Feuerschiff, North West, 
Experimentier-Station bei Point Allerton im Hafen von Boston, 
Elbe Feuerschiff I, Weser Feuerschiff, Feuerschiff »Gabels- 
flache, Landstation auf Chebucto Head an der südlichen Eın- 
fabıt des Hafens von Halifax. 


B. Dampfer: des Norddeutschen Lloyd: »Kaiser 
Wilhelm Ile, »Kaiser Wilhelm der Große«-, »Kronprinz 
Wilhelme. »Seeadler«e; der Woermann-Linie: »Gertrud Woer- 
manne; der Comp. Transatlantique: »La Savoie« ; der Hamburg- 
Amerika Linie; »Deutschland«, »Amerika«, »Kaiserin Augusta 
Viktoriac ; der White Star Line: »Baltie«, »Oceanice, »Republice; 
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der Cunard Line: alle transatlantischen Dampfer; der amerika- 
nischen Regierung: »Mainee, »Alabamar, -Mayflowere, »Lark- 
spure, »Sharke, »Porpoise« ; der englischen Regierung: »Irene«; 
der deutschen Regierung: »Wike; der Metropolitan Line: 
oJ. S. Whitneye, »H. M. Whitneye, »Herman Wintere. 
»H. F. Dimocke; der Philadelphia Line: »Indian«; der Mer- 
chants and Miners Traus. Co.: »Nantucket«; der King Tow 
Boat Co: »Gypsum Kings; der Canadischen Regierung: »Canada«, 
»Lady Lauriere, »Landsdowne«, »Miutoe, »Stanleye; der 
Canadian Pacific Line: »Mount Temples, »Montcalme, »Lake 
Manitoba«e; der Plant Line: »Halifax«; der Red Croß Live: 
»Rosalindes, »Silviac; der Eastern 8. 8. Co: »Gov. Cobbs, 
»Calvinc, »Austine, »St. Croix«; der Reederei vor Holliday 
Brothers: »Aranmoree, »King Edward«; der Reederei von 
Campbell & Co.: »Straathoona«, »Dufferin«. 


C. Dampfjachten: »Corsaire, »Chipetac, »Ariae, 
»Atlantio«. 
D. Lotsenboote: »Americas, »Louisec, »Libertye, 


»Varuna«, »New Yorke, »New Yerseye, » Washington«, »Her- 
mite, »Ambrose«, »Snowe, »Philadelphia«. 
E. Fischerei-Schoner: »Mary E. Hartye, »Arkona«. 
F. 20 Dampfer auf den großen amerikanischen Seen. 


Prüfungswesen. Mit der diesjährigen Frühjahrsprüfung 
von Seeschiffern auf großer Fahrt und Seesteuerleuten wird 
in der Großherzoglichen Narigationsschule zu Wustrow auf 
Fischland ain Dienstag, den 20. März d. J., morgens 8 Uhr, 
begosnen werden. Anmeldungen zu diesen Prüfungen nimmt 
bis zum 17. März der Navigationsschaldirektor Reimer da- 
selbst entgegen. 





Germanisoher Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Dezember 1905 und 1904 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1905 1905 1904 1904 
Totalverluste . . . 30 34 31 59 
Beschädigungen . . 605 157 600 198 


Nach Flaggen geordnet gingen im Dezember 1905 folgende 
Schiffe verloren: 








Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampfer Seglor 
amerikanische _ 1 französische ! 2 
belgische l — griechische ' _ 1 
britische 13 13 holländische — l 
chilenische _ 1 norwegische 7 i 
dänische 1 1 schwedische 3 3 
deutsche 2 a spanische 2 = 

Vereinsnachriehten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 5. März. Zu Mitgliedern einer 


Kommission, die einem auf der Unterelbe in Aussicht ge- 
nommenen Versuch mit dem in letzter Sitzung vorgeführten 
„Schwelischen Signallot* beiwohnen wird, wurden die Herren 
Dr. Bolte, Espe, Prof. Herrmann, Schiff und Siemsen gewählt 
Hierauf tral der Verein laut Tagesordnung in eine Besprechung 
über die vom Bundesrat laut § 56 Abs. 2 der Seemanns- 
ordaung erlassene „Bekanntmachung betr. die Logis-, Wasch- 
und Baderäume sowie die Aborte für die Schiffsmannschaft 
auf Kauffahrteischiffen“. Hierbei wurde abermals angeregt. 
der See-Berufsgenossenschaft die Aufsicht auch für den See- 
bundesstaat Hamburg zu übertragen und dabei zur Besprechung 
gestellt, ob die Bestimmung im $ 16, wonach die Beaufsichti- 
gung einer Behörde zustehen solle, ein Hinderungsgrund für 
die Verwirklichung der Anregung sein könne. Hierzu nalım 
Herr Direktor Schauseil das Wort, indem er den Begriff »Be- 
hörde« in dem Sinne auslegte, wie ihn sich s. Zt. die Autoren 
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der »Bekanntmachung« gedacht halten; d. b. es sollte darunter 
auch die-See-Berufsgenossenschaft verstanden werden können. 
Auf entsprechende Eingaben der See - Berufsgenossenschaft an 
die Regierungen der Seebundesstaaten hat die Regierung von 
Mecklenburg jene Interpretation als berechtigt anerkannt und 
der Seo-Berufsgenossensghaft die Aufsicht über die Ausführung 
der Bekanntmachung in mecklenburgischen Hafenplätzen über- 
tragen. Preußen und Oldenburg haben aus verwaltangsrecht- 
lichen Gründen zwar das Anerbieten der See-Bernfsgenossen- 
schaft ablehnen müssen, dagegen haben die Regierungen beider 
Staaten ihre Organe besonders angewiesen, die Sachkenntuis 
der Beamten der See-Berufsgenossenschaft bei der Auslegung 
und Anwendung der »Bekanntmachung«e in Anspruch zu 
nebmen. Die Hansastädte Bremen und Lübeck haben, wahr- 
scheinlich veranlaßt durch Hamburg, ablehoend erwidert. Die 
Regierung des Seebundesstaats Hamburg hat auf die Anfrage 
der See-Berufsgenossenschaft aber überhaupt nicht geantwortet, 
dagegen, wie bekannt, die Aufsicht ihren in Frage kommenden 
Hafenbehörden übertragen. Herr Schauseil teilte noch mit, 
daß sich die See - Berufsgenossenschaft nach Inkrafttreten der 
Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse der See- 
leute, unbekümmert um die Auffassung der einzelnen Staaten 
das Anfsichtsrecht nicht nehmen lassen werde, da sie ein sehr 
begreifliches Interesse daran habe, daß in hygienischer Hin- 
sieht die Einrichtungen der Wohuräume ete. der Mannschaft 
den Ansprüchen der Bekanntmachung des Bundesrats gerecht 
werde. In Anbetracht dieser Ankündigung, wodurch der schon 
heute beklagenswerte Mangel an Einheitlichkeit in der Aus- 
legung der Bestimmungen noch vermehrt werden würde, nahm 
der Verein folgenden von Herrn Schroedter gestellten An- 
trag an: 

»Der Nautische Verein zu Hamburg hält es für unbe- 
dingt erwünscht, daß der See- Berufsgenossenschaft auch in 
Hamburg ein bestimmender Einfluß auf die Aufsicht der 
»Bekanntmachung betr. die Logis-, Wasch- und Baderäume 
sowie die Aborte für die Schiffsmannschaft auf Kauffahrtei- 
schiffen«e eingeräumt werde,« 


Hierauf beschäftigte sich der Verein mit den Vorschriften 
des § 1 ad 7 und 10 dieser Bekanntmachung. Zu bestimmten 
Anträgen kam es wegen Mangel an erforderlichem Erfabrangs- 
material noch nicht, sondern es wurde beschlossen, die Be- 
sprechung vorläufig zu vertagen. — Niichste Sitzung 12. März, 


Verein Deutscher Seosohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 7. März, Die Leitung der Versammlung 
lag in Händen des Il. Vorsitzenden, Herın Kapt. Bendix. 
Nach Erledigung der Eingänge wird von dem Schiffszimmer- 
mann Herrn Christensen das Modell eines von ibm kon- 
strnierten Klappdavits vorgeführt und erklärt. Der Apparat 
findet vermüge seiner praktischen und einfachen Ausführung 
allseitigen Beifall, und er wird daher zur allgemeinen Einführung 
besonders empfohlen. Der Verein entschließt sich für folgende 
Resolution: 

»Das Modell eines Klappdavits zum Aussetzen von 
Schiffsbooten, vorgeführt von Herrn Schiffszimmermann 
Christensen, scheint ebenso einfach als praktisch zu sein. 
Es wäre zu wünschen, daß der Erfinder seine Idee aus- 
führt und daß sie in der Praxıs eingeführt werde.« 


Hierauf folgt die Vorführung eines Apparates, — »das 
schwedische Signallote — durch Herrn Flügge, Vertreter des 
Erfinders Herron Axel Robt. Bildt in Stockholm. Zur Fest- 
stellung des sicheren Funktionierens dieses Apparates wird 
noch in dieser Woche eine Fabrt vach der Unterelbe in Aus- 
sicht genommen, an welcher folgende Herren im Auftrage des 
Vereins zwecks späterer Berichterstattung teilnebmen werden: 
Breubaho, Meller, Reinicke, Schade und Weltzien. Schließlich 
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beschäftigte sich die Versammlung noch mit dem Thema 
»Gesundheitliche Ausfiihrungsbestimmuogen zur Seamanns- 
ordnunge. Von einem weiteren Eingehen in dieses Thema 
wird vorläufig Abstand genommen, da noch weitere Erbebungen 
io dieser Frage notwendig erscheinen. Die Angelegenheit wird 
daher bis zur nächsten Sitzung vertagt. — Nächste Sitzung 
am 14. März, 


Verein Deutscher Kapitine und Offiziere der 
Bandelsmarine— Hamburg. 

Seinem Berichte entnehmen wit: In der am 1. Marz 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mit- 
glieder- Versammlung wurden 13 Herren als Mitglieder auf- 
geoommen. Unter den Eingängen befand sich eine Broschüre 
über Feuerlöscheinrichtungen an Bord nach dem Gronwald’schen 
System. Herr Korvettenkapitän a. D. und Marinemaler Ares- 
hold übersandte dem Verein sein neuestes Werk »Vor 4 
Jahren« als Geschenk. Verlesen wurden zwei in der Presse 
erschienene Artikel, welche sich ‘gegen den Verein richten. 
Da beide Artikel aus der Feder desselben Verfassers stammen 
und diesem die Tore des Vereins verschlossen sind, warde über 
beidu Artikel zur Tagesordaung übergegangen. — Auf der 
Tagesordnung standen interne Angelegenheiten. Am Donners- 
tag, den 8. März, findet eine General - Versammlung statt mit 
der Tagesordaung: Berufung gegen den Beschluß des Ver- 
waltungsrates in einer Witwen unterstützungssache. 








Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Januar 1906, 
(Mitgetailt durch die Herren Gläfcke & Hennings. Schiffsmakler 
Brunsbilttelkoog— Holtenau— Hamburg.) 

(Nach Ermittelunren des Kaiserl. Kanalamts Kiel.) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft a ee CGI a: A 
do.  geschloppt 922 mit 279277 t N.-R. 
Segler, geschleppt oder mit 





eigener Kraft. 2 2... 150 » 8714 >» 
Leichterfahrzeuge. . . . . ill » 31924 » = 
Zus. 1192 » 319915 t N.-R. 


Von den Dampfern fahren unter 


deutscher Flagge 885 Fahrzeuge mit 161 520 t N.-R. 
belgischer 2 _ > ’ ~ » 
britischer 2 24 . » 32723 
dänischer 2 105 . » 41100 ’ 
schwedischer > 80 . » 25472 ’ 
norwegischer . 30 ’ » 11303 ’ 
französischer > 3 > » 2 560 » 
russischer incl. finn. » 25 , » 19970 > 
niederländischer ’ 4 D ’ 6372 ’ 
div. Flaggen > 1 . , 1 553 > 


Es hatten einen Tiefgang 


von weniger als 5,9 m . 1550 Schiffe 
>» 6mhbs85m.,... ll» 


Die durchsehnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 44 Mio. 


> ’ » 55—6,0 > > 13» 23 > 
> 3 » 70-85 > » 17 » 58 » 
» Schloppztige .........4.. 18 » 19 » 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 


betrug: in Brunsbüttel eingehend: 19 Min. 
ausgehend: 17 » 
in Holtenau eingehend: 18 » 
ausgehend: 16 + 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fabrzeit..... 220 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit ... 2... . . 581 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 6 Tagen. 
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Der Schutzverein Deutscher Reeder 
gibt seinen Bericht über das 5. Geschäftsjahr be- 
kannt. Wir haben uns schon häufig mit dem 
Verein beschäftigt, seine Wirksamkeit und Wich- 
tigkeit hervorgehoben, so überzeugend, wie durch 
den vorliegenden Bericht die Bedeutung des Ver- 
eins für seine Mitglieder wirkt, ist sie noch nicht 
hervorgetreten. Diese Auffassung, mag sie schon 
beim Betrachten der dort angegebenen Geldbetrüge 
berechtigt sein, um die der Verein für seine Mit- 
glieder mit günstigem Ergebnis prozessiert hat, sie 
wird aber besonders befestigt durch die Wieder- 
gabe zahlreicher Ratschläge, welche den Mitgliedern 
für das Befrachten oder Verchartern ihrer Schiffe 
gegeben werden. Und das wichtigste dabei ist, daß 
diese »Hints« das Ergebnis der reichen Erfahrungen 
sind, die der Verein, zuweilen auch gegen das üb- 
liche Lehrgeld, als uneigennütziger Ratgeber seiner 
Mitglieder erworben hat. Dieser Teil des Berichtes 
ist eine Fundgrube für jeden Reeder und wir be- 
dauern nur, daß wir Platzmangels halber von einer 
Wiedergabe jener Mitteilungen absehen müssen. Sie 
verdienen weiteste Verbreitung. — In den Verein 
neu aufgenommen sind im vergangenen Jahre 12 
Reedereien mit 18 Schiffen von 13775 Br.-R.-T. 
Raumgehalt, während 14 Mitglieder, vornehmlich 
infolge Verkaufes oder Verlustes ihrer Schiffe aus- 
geschieden sind. Zum 1. Januar 1906 haben 4 
Reedereien ihren Beitritt neu angemeldet, und der 
Verein besteht heute aus 145 Mitgliedern, welche 


| 429 Dampfer, 37 Seeleichter und 142 Segler von 
insgesamt 744281 Br.-R.-T. Raumgehalt angemeldet 
haben. Die Mitgliederzahl hat sich gegen das Vor- 
jahr nicht verändert, die Anzahl der Schiffe ist um 
24 gestiegen und bei der Schiffsräumte ist ein Zu- 
wachs von 57208 Br.-R.-T. zu verzeichnen. Die 
Anzahl der dem Vorstande unterbreiteten Streit- 
sachen hat gegen das Vorjahr weiter zugenommen. 
Im 1. Halbjahre 1905 wurden 189 und im 2. Halb- 
jahre 222 Streitfälle angemeldet. — Am 8. Mai 1905 
wurde die tausendste Streitsache registriert, und die 
erste Sache im neuen Jahre, 1906, erhielt die Nr. 
1265. Durch Vermittelung des Vereins wurden in 
1905 Beträge in der Höhe von Mk. 163412,60 
erstritten, seit Gründung des Vereins Mk. 351 432,17. 
Dem engeren Arbeitsausschuß des Vereins gehören 
die Herren Generalkonsul Johs. Kothe, W. Dahl- 
ström und Dr. Gustav Nolte an. Geschäftsführer 
ist Herr J. L. Bartelsen. 


„Fahrzeug in Fahrt‘ in der „Einleitung‘‘ 

der Seestraßenordnung. 

Mit der Auslegung dieses Begriffs haben sich 
nautische Kreise schon wiederholt beschäftigt, zuletzt, 
als der Wunsch nach einer besonderen Lichterführung 
für Schiffe laut wurde, die vor Treibanker oder vor 
ihren Ankerketten treiben. Die Anregung fiel auf 
unfruchtbaren Boden. Für eine Sonderlichterführung 
war keine Stimmung. Der Kapitän solle im Einzel- 





falle nach eigenem Ermessen bandeln. Sebr praktisch 
und auch diplomatisch. Je nachdem also der Kapitän 
glaubt, sein Schiff als verankert oder in Fahrt be- 
findlich betrachten zu können, bestimmt er die ent- 
sprechende Lichterführung. Ein treibendes Schiff 
als manöverierunfähig durch die entsprechenden 
Lichter zu kennzeichnen — es wurde damals in 
der Debatte empfohlen — ist unzulässig, solange 
die Voraussetzung für die Berechtigung zu dieser 
Lichterführung, nämlich der Eintritt eines Unfalls, 
fehlt. Bleibt die Lichterfiibrung für verankerte 
oder fahrende Schiffe. Da nun jede Lichterführung 
in einem bestimmten Verhältnis zu den Ausweiche- 
vorschriften steht, wird, um die erste Frage nach 
der Lichterführung beantworten zu können, zunächst 
zu entscheiden sein, welcher Platz treibenden Fahr- 
zeugen in den Ausweicheregeln eingeräumt wird. 
Die Seestraßenordnung kennt aber nur Fahrzenge 
in Fahrt, vor Anker, am Grunde oder an Land be- 
festigt. Mithin gehören treibende Schiffe, sofern 
natürlich ihr Treiben nicht auf einen Unfall zurück- 
zuführen ist, zur Kategorie der Schiffe in Fahrt. 
Das ist der Standpunkt des hanseatischen Ober- 
landesgerichts in einem Kollisionsprozeß, dessen 
Einzelheiten die »Hans. Gerichts-Zeitung« bekannt- 
gibt. Es handelt sich um folgenden Sachverhalt: 
Am 14. April 1904 nachmittags zwischen 1 und 
2 Uhr hat unweit Skagen-Feuerschiff ein Zusammen- 
stoß zwischen dem klägerischen Fischdampfer »Ham- 
burg« und dem beklagtischen Fischdampfer » Kilbeck« 
stattgefunden, durch den beide Dampfer in erheb- 
lichem Maße beschädigt worden sind. Die Parteien 
machen wechselseitig die Besatzung des gegnerischen 
Dampfers für die Herbeiführung des Unfalls ver- 
antwortlich. Der Fischdampfer »Eilbeck«e hatte un- 
gefähr 10 Minuten vor der Kollision seine Maschine 
gestoppt und hatte sich treiben lassen; die »Eilbeck« 
hatte dann kein Manöver gemacht, um der dicht an 
ihr vorbeisteuernden »Hamburg« aus dem Wege zu 
gehen. Das Oberlandesgericht entsprach altweichend 
vom Landgericht durch Urteil vom 13. November 
1905 der Klage und wies die Widerklage aus fol- 
genden Gründen ab: 

»Die Sachverständigen und mit ihnen das 
Landgericht gehen insofern von einer falschen 
Voraussetzung aus, als sie die »Eilbeck« als ein 
nicht in Fahrt befindliches Schiff behandeln und 
demzufolge es als selbstverständlich ansehen, daß 
es Pflicht der »Hamburge gewesen sei, die zur 
Vermeidung eines Zusammenstoßes erforderlichen 
Manöver vorzunehmen. Nach der »Einleitung« 
zur Kaiserlichen Verordnung vom 9. Mai 1897 
Abs. 4 ist ein Fahrzeug in Fahrt, wenn es weder 
vor Anker liegt, noch am Lande befestigt ist, 
noch am Grunde festsitzt. Da keiner dieser Fille 
hier vorlag, so war die »Eilbeck« ein Fahrzeug 
in Fahrt, und die »Hamburg« war nicht nur be- 
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rechtigt, sondern auch verpflichtet, sie als ein 
Fahrzeug in Fahrt zu behandeln.« — 


Ein rechtskräftiges Urteil. Lag der Fisch- 
dampfer auch weder vor seinem Treibanker noch 
vor seinen Ketten, so trieb er doch, machte also 
keine Fahrt und man wird annehmen können, die 
Begründung, daß er ein »Fahrzeug in Fahrte sei, 
würde nicht anders wie die vorliegende gelautet 
haben, hätte er Ketten oder Treibanker ausgehaht. 
Ist das so, dann tritt der Wunsch nach einer be- 
sonderen Lichterführung für treibende Schiffe in 
eine andere Beleuchtung. 


* v 
* 


Ausländische Schiffsteute auf englischen Schiffen, 


Ein altes, auch hier schon häufig erörtertes 
Thema, das aber wieder einer kurzen Stellungnahme 
bedarf, weil der neue Präsident des englischen 
Handelsamtes mit der Absicht umgehen soll, durch 
gesetzgeberische MaBnahmen das Zahlenverhältnis 
zwischen Ausländern und Briten auf britischen 
Schiffen zu ändern. Mit welchen Mitteln es geschehen 
soll, darüber scheint näheres noch nicht bekannt 
zu sein, anders würde die in voriger Woche über 
den Gegenstand gepflogene Aussprache im Oberhaus 
Aufklärung geschaffen haben. Der Earl of Granard, 
als Vertreter des Handelsamtspräsidenten. teilte 
auf Befragen zwar mit, daß ein entsprechender 
Gesetzesentwurf bald dem Unterhause zugehen 
werde, über seinen materiellen Inhalt schien er 
aber nichts zu wissen. Das muß man annehmen, 
da er sonst dem Interpellanten entgegengetreten 
wäre, als dieser den völligen Ausschluß von Aus- 
ländera forderte, Eine derartige Absicht ließe sich 
— falls sie überhaupt möglich ist — doch 
erst nach langen Jahren durchführen. Bestrebungen. 
besonders die binnenländische Bevölkerung für den 
Seemannsberuf zu gewinnen, werden allerdings in 
neuerer Zeit recht eifrig betrieben. Das vor drei 
Jahren gegebene Beispiel der Shipping Federation 
scheint auch schon von Erfolg gekrönt zu sein, 
denn die Anzahl der Ausländer ist bei einer Zu- 
nahme von 450 Briten im Jahre 1904 um 564 
zurückgegangen; eine seit 1893 nicht mehr beob- 
achtete Erscheinung. Über den Besatzungsbestand, 
seine Zusammensetzung und seine Änderungen 
gibt für die letzten zehn Jahre die folgende amt- 
liche Aufstellung Aufschluß: 


Jahr Briten”) Ausländer”) ae a 
1805....., 180 074 32 335 28.077 240 486 
1896...... 175 004 33 046 29 999 242 039 
1897, ..... 175 549 33 8U8 31484 240 931 
1898...... 174 980 35 Sus 32 265 242 553 
1899, ..... 174 266 36 O64 33 805 244 135 
1900...... 174 532 36,893 36 023 247 448 
1901...... 172 912 37 630 37 431 247 973 
192,...... 174538 39 825 39 177 253 540 
1903 176 520 40 396 41 021 257 937 
1904...... 176 945 39 832 42 G82 259 480 
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Fiir 1905 liegen noch keine Angaben vor, sie 
erscheinen gewöhnlich erst im August für das 
voraufgegangene Jahr, Daß die auf die Ausländer 
Bezug habenden Ziffern für 1904 nur eine Aus- 
nahmeerscheinung angezeigt haben, ein Abweichen 
ven der Regel, dagegen spricht die recht erhebliche 
Zunabme der Briten. — Warum sollten auch alle 
die in letzter Zeit in die Wege geleiteten Anstren- 
gungen zur Erhöhung des britischen Anteils ohne 
Erfolg geblieben sein. Ohne Frage hat auch die Ein- 
richtung der sog. »sailors training homes« in London 
und Liverpool Erfolge gehabt, sonst würde nicht 
Sir Alfred L. Jones in allerneuester Zeit so lebhaft, 


lichen Instituts in Swansea eingetreten sein. Sir 
Alfred ist eın viel zu nüchterner Rechner, als daß 
or sich tür unfruchtbare Ideen erwärmen sollte, 
Auf der anderen Seite wird auch die Anfang 1904 
eetroffene Bestimmung über gewisse Anforderungen 
an die Kenntnis der englischen Sprache, um als 
Ausländer auf britischen Schiffen anmustern zu 
können, ihre Wirkung auf die Abnahme der Aus- 
länder ausgeübt haben. Ob es nun richtig ist, den 
seit 1904 einsetzenden Entwickelungsgang gesetz- 
geberisch zu beschleunigen, scheint doch zweifelhaft. 


= ” 
- 


Über die Vorführung des schwedischen Signal- 
lots von Sjöstrand schreibt Herr Korvetten-Kapitän 
Meller:*) 


Am 10. März fand eine Falırt auf der Elbe 
statt zur Erprobung des schwedischen Lots, zu 
welchem Zweck mehrere seemännische und tech- 
nische Kommissionen daran teilnahmen, 


Der Apparat besteht aus drei Teilen: dem auf 
Deck aufzustellenden Kasten mit dem Läutewerk 
und der Rolle, auf welcher sich das Tauseil befindet, 
zweitens aus dem Drachen, welcher aus einem 
stumpfwinklig gebogenen Kupferblech besteht und 
drittens aus dem Lot, ein schwerer Metallbolzen, 
der ebenfalls mit einem winklig gebogenen kleineren 
Blechstück versehen und durch ein Dralitseil mit 


*} Siebe auch die auf S, 132 bekanntgegebene Stellung- 
nahme des Nautischen und des Sewschiffer- Vereins zu Hamburg. 
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dem über ibm im Wasser stehenden Drachen ver- 
bunden ist. 


Infolge dieser Konstruktion wird der Drachen 
bei Fahrt des Schiffes stets in horizontaler and 
gleicher Tiefe gehalten, je nach Länge des Schlepp- 
seils. Ist der Apparat auf eine bestimmte Meter- 
tiefe eingestellt, was man an dem auf Deck stehenden 
Gehäuse ablesen kann, so wird, sobald das Lot auf 
einer geringeren Tiefe den Grund berührt, dasselbo 
von dem Drachen entkuppelt und kommt mit ihm 
an die Oberfläche des Wassers, während gleich- 
zeitig durch Aufheben der Steifheit des Schleppseils 


' ein scharfer Glockenton an Deck in dem Gehäuse 
wie er es tat, für das Zustandekommen eines ähn- | 


erzeugt wird, 


Der Apparat kann bis zu 15 Meilen Fahrt 
benutzt werden, bei weniger wie 3 Meilen tritt er 
aus seiner Stellung heraus. 


Bei der Versuchsfahrt wurde der Apparat auf ver- 
schiedene Tiefen heruntergelassen und funktionierte 
jedesmal olıne Störung, nachdem dieses siebenmal 
konstatiert war, wurde eine längere Strecke auf 
tiefem Wasser abgelaufen, um zu prüfen, ob hier- 
bei Störungen eintreten könnten. Nach einiger Zeit 
kam der Drachen plötzlich hoch, obne daß ein 
Klingelzeichen ertönte und hatte derselbe anscheinend 
einen auf der Tiefe treibenden Gegenstand berührt, 
der das Auskuppeln bewirkt haben mußte. — 


Hiernach wurde die Probefahrt beendet und. 
man kann wohl sagen, daß für Meeresmeßungen, 
Kartenregulierungen und Ansegeln flacher Küsten 
dieses Lot gute Dienste erweisen wird, immerhin 
dürfte man den Gebrauch des Handlots nicht 
unterlassen, Im allgemeinen ist noch zu bemerken, 
daß eine sichere Kontrolle der einzelnen Teile stets 
stattzufinden hat und besunders der Drachen richtig 
gebogen sein muß, damit er in gerader Richtung 
' geschleppt wird. 

Das Aussetzen des Drachen auf einem hoch- 
bordigen Schiff ist schwieriger und erfordert Übung, 
da der Apparat an einer Leine heruntergelassen 
werden und gleichzeitig vorwärts bewegt werden 
muß, was nur bei ruhig liegendem Schiff ausführ- 
bar wäre, außerdem ist beim Aussetzen oder Ein- 
holen auf die Schiffsschraube Rücksicht zu nehmen. 


Navigationslehrer als seemännische Gutachter. 
Von Schiffskapitän Joh. Ontjes. 





Man stößt gelegentlich auf Auslassungen über 
das Eintreten von Navigationslehrern alsseemännische 
fiutachter, welche geeignet sind, für weitere Kreise 
ein eigenes Licht auf alle diese Herren zu werfen, 
und daher möchte ich, der ich auch einmal Navi- 
gationslehrer werden wollte, hier das Folgende 
ausführen. 





Es gibt bekanntlich Navigationslehrer, welche, 
bevor sie ihre theoretische Ausbildung zum Navi- 
gationslehrer suchen, erst eine längere Zeit zur 
See fahren (in Preußen waren bis vor kurzem 
8 Jahre Seefahrtszeit Bedingung nach dem 20. Lebens- 
jahre und auch in den anderen Bundesstaaten treten 
zur Unterrichts-Navigation gelegentlich Kapitäne 
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mittleren Alters über), und es gibt Navigations- 
lehrer, welche sich erst theoretisch fiir das Navi- 
gationsschulfach vorbereiten, um dann eine Reise 
über See mitzufahren; diese zweiten Herren werden 
keinen Anspruch auf Seepraxis erheben. 


Von den ersteren bleiben auch manche, nach- 
dem sie sich der Theorie der Nautik zugewendet, 
stetig an Land; für sie wird auf vereinzelten See- 
reisen die Fahrt an Bord bald so unbequem, daß 
ihnen die direkte Beobachtung und somit auch die 
Erkenntnis neuer Fachpraxis mißlingt; sie treten 
damit der neueren Seeschiffahrt etwas ferner und 
müssen sehen, durch Tradition an Land das Nötige 
zu erfahren, was auch wohl auf Grund ihrer früheren 
Ausbildung in Seemannschaft zum Schiffskapitän 
angeht. 

Andere von diesen ersteren jedoch bleiben ihr 
Leben lang »Fahrensleutee, d. h. alle Jahre einige 
Zeit auf Urlaub oder in ihren Ferien (in Preußen 
haben viele der Herren ca. 3 Monate zusammen- 
hängende Ferien und ähnlich wird es auch in den 
anderen Bundesstaaten sein) gehen sie zur See und 
selbstverständlich suchen sie in dem Eifer, den sie 
so beweisen, das »Kennenlernen« solcher Zweige 
der Seeschiffahrt, die ihnen bislang mehr fremd 
waren; bald trifft man diese Herren auf Handels- 
schiffen und bald auf Kriegsschiffen, zu welchen 
letzteren sie Dienstleistungen als Reserveoffiziere 
der Marine führen. Aber immer ist ihr Bestreben, 
»seefrisch« zu bleiben, und diese Navigationslehrer 
darf man nicht »seedumme schelten oder von ihnen 
behaupten, daß sie in Gutachten ihres Faches allein 
von der »Gelehrtenstubee aus urteilen. Zur 
Dokumentierung des hier Gesagten möchte ich nur 
anführen: >... . In dem bedeutenden Kollisiuns- 
fall »Lemnoss — »Helios« entschieden das Oberlandes- 
gericht und das Reichsgericht wie ein Navigationslebrer 
gegen 5 Gutachten tüchtigster Schiffskapitäne p. p. 
gegutachtet; -in der »Hansa« — »Primuse« - Affäre 
führte ein Navigationslehrer bei 12 Gutachten mit 
seinem Gutachten die gefällte Entscheidung nament- 
lich mit herbei, wie der erste Staatsanwalt das vor 
dem Forum dankend betonte; in der bekannten 
»Kurfürst«-Seeamtsverhandlung verteidigte ein Navi- 
gationslehrer den zweiten Offizier (zeitweilig auch 
den Kapitän) genau so, wie das Oberseeamt später 
rektifizierend entschied; als 1905 zum ersten Male 
unsere Marine auf hoher See mit mehreren tausend 
Tons Kohlen versehen wurde, wählte man zum 
Führer dieser Koblenflottille einen Reserveoffizier, 
der Navigationslehrer in Zivilverhältnissen war, und 
ich habe in der ihm zuteil gewordenen Belobigung 
des Höchstkommandierenden s. Zt. gelesen, daß 
namentlich seiner praktischen Umsicht der gute 
Ausfall der schwierigen Manöver zu verdanken 
vewesen wäre, Ich kann mehr vorführen. Zum 
"ejspiel ist der Navigationslehrer, welcher für das 





Landgericht in Oldenburg i/G. in der Strandung 
des Dampfers »Oldenburg« bei Souther Point gegut- 
achtet, Seemann von Hause aus, er hat s. Zt. 
die Expedition nach Süd-Georgien zum Zweck 
meteorologischer Ergründung des Klimas in jenen 
südlichen Breiten und zur Beobachtung des Venns- 
Durchganges mitgemacht und ist er noch an Bord 
von Kriegsschiffen als Reserveoffizier Wache gehend 
tätig gewesen, als er schon ein nicht mehr ganz 
junger Mann war. 


Von soleben Leuten darf man wohl nicht sagen, 
daß sie Gutachten brüten, welche nur nach der 
Gelehrtenstube riechen! Eine Redewendung des- 
bezüglich von der Gelebrtenstube wäre überhaupt 
und überall deplaziert. »Gelehrtee kann man wohl 
nur Männer der Wissenschaft nennen, welche ihre 
» Wissenschaft« wesentlich gefördert haben und die 
Navigation ist schließlich keine Wissenschaft, sondern 
die Kunst der Ausnutzung der mathematischen, 
astronomischen, physikalischen usw. Wissenschaften 
für die Nautik an Bord; man spricht wohl von 
»naufischen Wissenschaftene, aber nirgends gibt es 
einen speziellen akademischen Lehrstahl dafür, und 
ebenso berechtigt nennt man diese Wissenschaft 
»Steuermannskunst«! Ob die Seeschiffahrt jetzt 
von Navigationslehrern Gelehrtentum verlangt, weiß 
ich nicht, und so will ieh nicht darüber urteilen, 
aber das weiß ich gewiß, sie erwartet immer, daß 
sie »Theorie und Praxis der Seeschiffahrt« mit- 
einander zu verbinden verstehen und diese Ver- 
bindung als Nautik oder Navigation so lehren, wie 
sie »der Zeit zur See gemäß« an Bord ausgeübt 
werden kann und soll. 


Man sagt, »wo Rauch, da ist auch Feuere, 
doch mir scheint es nur von etwas Rauch herzu- 
rühren, wenn ohne weiteres Navigationslehrern 
Verständnis für praktische Seeschiffahrt abgesprochen 
wird. Sollte das mit die Folge davon sein, daß 
manche von ihnen sich Navigationsoberlehrer nennen, 
so daß man in weiteren Kreisen folgert: das sind 
Oberlebrer (Gymnasialoberlehrer p. p.) und selbst- 
verständlich verstehen sie nichts von praktischer 
Seeschiffabrt? 


Auf die Unbegreiflichkeit des Titels will ich 
nicht eingehen, es gibt ja keine Navigationsunter- 
lehrer — analog Oberförster und Förster — sondern 
die Navigationslehrer hatten den fünften Rang der 
höheren Beamten lange vor den meisten Öber- 
lehrern, aber den Titel findet man oft angeführt 
und das Odium des Mangels an Seepraxis geht 
davon leicht auf den Träger über; Kapitiin-Navi- 
gationslehrer klingt und pointiert entschieden 
nautischer als Navigationsoberlehrer oder richtig 
»Oberlehrer an Navigationsschulen«! Ähnlich liegt 
es mit dem Doktor-Navigationslehrer, der nur in 
einem Fall innerhalb deutscher Navigation auch 
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Kapitän-Doktor ist; solche Kapitän-Doktoren haben 
wir ja mehrere, aber noch keiner derer, welche 
den Oberlehrer an Navigationsschulen, Navigations- 
oberlehrer, erreichten, hat den »Kapitän auf großer 
Fahrt« angestrebt und errungen. 


Nach dieser kleinen und nichtssagenden Ab- 
schweifung in die Titular-Seekiste (Slop-Chest für 
Tand) komme ich zum Schluß: Man ziehe in Betracht, 
wie oft schon ein Oberlandesgericht nach dem Gut- 
achten eines anderen Sachverständigen entgegen- 
gesetzt urteilte, wie ein Landgericht in derselben 
Sache vorher, sowie, daß jeder Sachverständige, 


welcher nachher kommt, es immer leichter hat wie 
der vorhergehende, denn jener Arbeit steht ihm 
mit den Repliken der Juristen schon zur Verfügung. 
und daß keiner von uns unfehlbar, aber jeder zu 
achten ist, der nach bestem Wissen und Gewissen 
in gründlicher Arbeit gutachtet! Dann dürften so 
absprechende Urteile doch wohl eingedimmt oder 
ganz zurückgehalten werden; viel leichter ist das 
»Kritisieren als das Bessermachen«, und wie oft 
wird über Vorgänge und Leistungen geurteilt, ohne 
daß der Urteiler sich je in gleichen oder äbnlichen 
Arbeiten versucht hat. 


Regierung und Bürger. 


Die Überschrift könnte den Leser 
machen, ihm solle hier eine Abhandlung über 
politisch-staatsrechtliche Fragen geboten werden. 
Keine Angst! Gesprochen soll über die unterschied- 
liche Behandlung von Kundgebungen steuerzahlender 
Staatsbürger in Monarchien und Republiken werden. 

Zwei Beispiele: Preußen eine Monarchie mit 
einer Regierung, vom Könige ernannt: Hamburg 
eine Republik, dessen Machthaber von der Bürger- 
schaft gewählt werden. Dort eine Regierung, für 
ihre Handlungsweise in erster Linie der Krone 
verantwortlich, hier ein Senat, der ausschließlich 
der Bürgerschaft Rechenschaft über seine Tätigkeit 
schuldig ist. Fakta, aus denen ohne nähere Kenntnis 
der Sachlage zu folgern ist, daß Wünsche aus Bürger- 
kreisen ein willfähigeres Ohr bei den Regierungs- 
männern der Republik als bei denen der Monarchie 
finden werden. Um so mehr, als nach landläufiger 
Auffassung für Bureaukratismus, für Beamtendünkel 
und -Unfehlbarkeit in monarchisch regierten Staaten 
truchtbarer Nährboden ist, in Republiken jene Er- 
scheinungen unbekannte Begriffe sind. 

So sagt »mane«, so denkt, vielleicht begründet 
durch Erfahrungen, die weit, weit zurückliegen, die 
große Menge. Daß, soweit Preußen und Hamburg 
in Vergleich gestellt werden, das Gegenteil der 
Fall ist, soll uns jetzt beschäftigen. 

Gibt zu den nachstehenden Bemerkungen auch 
lie Verhandlung des Nautischen Vereins zu Hamburg 
vom 5. d. M. den Anstoß, Grund und Anlaß zur 
Erörterung dieses Themas lagen schon recht lange 
vor. Daß die oberste Schiffahrtsbehörde des Staates 
Hamburg, die Deputation für Handel und Schiffahrt, 
gegenüher Wünschen aus Fachkreisen eine oft ver- 
letzend wirkende Nichtachtung an den Tag legt, ist 
allen Denjenigen bekannt, die beispielsweise als Leiter 
von Körperschaften in der Ausführung von Vereins- 
beschlüssen gezwungen wurden, Erfahrungen anf 
jenem Gebiet einseitigen Verkehrs zu sammeln. 
Entweder — und das war bis etwa vor fünf Jahren 
noch die Regel -— erhält man auf (natürlich in 


in lll 


glauben i 


entsprechender Höflichkeit gehaltene) Eingaben 
überhaupt keine Antwort oder diese lautet so, daß 
sich aus den wenigen Antwortzeilen eine gewisse 
Gereiztheit der Deputation über den Empfang der 
Eingabe herauslesen läßt. Gereiztheit darüber, daß 
sich Jemand, sei es auch eine Körperschaft aus den 
fachkundigsten Personen, eine eigene Ansicht in 
Schiffabrtsangelegenheiten zuzumuten wage, 

Einige Beweise: 

Als die ersten Anregungen für das Zustande- 
kommen einer Schiffahrtsverordnung für die Unter- 
elbe von kompetentester Privatseite laut und in 
wohlbegründeter Eingabe (in 1898) der Deputation 
unterbreitet wurden, erhielten die Absender eine 
Antwort, die, ohne zu übertreiben, nach Form und 
Inhalt verletzend wirkte, vielleicht auch den Effekt 
beabsichtigt hat. Fünf Jahre später wurde auf 
Veranlassung derselben Privatseite die hamburgische 
Regierung durch Preußen und Reichs-Marine-Amt 
gezwungen, in Verhandlungen über eine Schiffahrts- 
verordnung einzutreten. Ihr Ergebnis, ein Entwurf, 
wurde, was an sich erklärlich, gegenüber der ehe- 
maligen ablehnenden Haltung der hamburgischen 
Regierung aber bezeichnend ist, mit ähnlichen 
Argumenten begründet, wie sie in der schroff ab- 
gewiesenen Eingabe aus dem Jahre 1898 vor- 
gebracht worden waren, 


Ein anderer Fall. Die Auslegung eines 
Feuerschiffes nördlich von Norderney war von 
einer der sachkundigsten Körperschaften als not- 
wendig beantragt worden. Auf entsprechende Ein- 
gaben an die zuständigen Instanzen antworteten 
u. a. das Reichs-Marine-Amt zustimmend, die 
preußische Regierung, unter sehr ausführlicher 
Begründung ihres Standpunktes, ablehnend. Diese 
Haltung — das muß im Hinblick auf die folgenden 
Bemerkungen erwähnt werden — gab uns bier zu 
absprechenden Bemerkungen Anlaß (Jahrgang 1904, 
Ss. 39/41). Besondere Zwischenfälle führten die 
preußische Regierung später zu einer veränderten 
Auffassung der Sachlage. Eine Kommission berie' 
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in Berlin über den günstigsten Ort, an dem das | eine für hamburgische Verhältnisse ganz freund- 
Feuerschiff auszulegen sei. Der Schreiber dieser | liche Antwort. Aber Das sind Ausnahmen. Die 
Zeilen als ihr Mitglied wurde von einem der an- | Regel bleibt: Nichtbeachtung oder gereizte Ab- 
wesenden Regierungsvertreter nach der Stellung- | lehnung von Anträgen. 

nahme des hamburgischen Staates gefragt. Nach Unwillkürlich entsteht die Frage nach den 
einer kurzen Verlegenheitspause mußte. der Gefragte | Gründen für die sonderbare Taktik. Glaubt die 
erklären, daß Hamburg der einzige Seebundesstaat | Deputation an Ansehen zu verlieren, wenn sie 
sei, der auf die Eingabe überhaupt keine Antwort | Anregungen aus Fachkreisen Gehör schenkt? 
erteilt habe. Peinliches Stillschweigen, dann meinte | Es muß so sein, wenigstens liegt eine solche 
derselbe Regierungsvertreter, die Billigkeit bätte | Erklärung für ihr Verhalten am nächsten, wenn 
wohl erfordert, wenn diese Nichtbeachtung auch | sie natürlich auch vollständig unmotiviert ist. 
bei der in der »IHansa« erfolgten kritischen Be- | Wäre sie stichbaltig, unsere obersten Reichsiimter, 
sprechung (1904, S. 39/41) über die ablehnende | die an Bedeutung und Ansehen doch wohl über 
Stellungnahme der preußischen Regierung zum | der hamburgischen Schiffahrtsdeputation stehen, 
Ausdruck gebracht worden wäre. Eine Antwort | ständen in schlechtem Rufe, hören sie doch — und 
konnte darauf nicht erfolgen, der Herr hatte Recht. | das soll hier mit uneingeschränkter Anerkennung 
Daß nun später die hamburgische Regierung die | ausgesprochen werden - - vor jeder wichtigen Ent- 
Auslegung des Feuerschiffes ungefähr mit derselben | scheidung in Fachfragen die zuständigen Experten. 


Begründung bei der Bürgerschaft befürwortete, wie | Glaubt aber die Deputation — auch diese Even- 
sie in der unbeantworteten Eingabe zum Ausdruck | tualität wäre ja denkbar — daß sich in ihren 
gekommen war, mag auch hier als Kuriosum er- | Beamten alles fachmännische Wissen vereinige, 
wähnt werden. dann zeigen die beiden ersten hier aufgezählten 


Nun der dritte Fall, der im Nautischen Verein | Fälle, wie verhängnisvoll eine derartige Auffassung 
zur Sprache kam. Auf das in Form einer Eingabe | Werden kann. —- 
an alle deutschen Seebundesstaaten unterbreitete Schließlich, es war ja nicht Zweck dieser 
Anerbieten der See-Berufsgenossenschaft, die Auf- | Zeilen, die Gründe für das gekennzeichnete Ver- 
sicht über die Bundesratsbekanntmachung, betr. | halten der hamburgischen Deputation für Handel 
»Logisräume etc. der Schiffsmannschaft« kostenlos | und Schiffahrt ausfindig zu machen, sondern es 
übernehmen zu wollen, haben, ein außerhalb Hamburgs | sollte bewiesen werden, daß Wünsche aus Bürger 
selbstverständlicher Höflichkeitsakt, alle geantwortet. | kreisen ein willfäbigeres Ohr bei den Machthabern 
Einige zustimmend, andere ablebnend, nur Hamburg | der Monarchie Preußen, als bei denen in der 
hat die Zuschrift ignoriert. Als Herr Dir. Schauseil | Republik Hamburg finden. Und diesen Beweis 
diese Mitteilung im Nautischen Verein machte, | haben wir, soweit die Schiffahrtsressorts in Frage 
schallte ihm von mehreren Seiten der Ruf ent- | kommen, an einigen Beispielen, die sich leicht 
gegen: »Das ist nichts Neues, die Deputation für | vermehren lassen, erbracht. Nicht aus Lust zum 
Handel und Schiffahrt antwortet überhaupt nicht.« | Kritisieren, sondern um den, wahrscheinlich in 
Ganz richtig ist Das nicht. Auf eine im Vorjahre | Unkenntnis über diese Sachlage lebenden Ersten 
abgeschickte Eingabe, in der die Einrichtung von | Regierungskreisen Hamburgs zu zeigen, wie die 
Unterwasserschallsignalen auf dem Feuerschiff Elbe I | Verhältnisse liegen und welches Recht zur Erbitterung 
als wünschenswert bezeichnet worden war, erfolgte | die hamburgischen Schiffahrtskreise haben. 








Jahresbericht des Seemannsamtes zu Hamburg für 1905. 


Nach der Statistik des Seemannsamtes hatte die hamburgische Reederei Ende 1905 folgenden Bestand: 





301 Segelschiffe ....... mit ca. 3523 Manu, Netto-Raum-Gehalt oa. 235 140 R.-T. 
121 Leichter .......... »» 528 > > » > > 3703 > 
13 Lustfabrzeuge ..... >» 86} ’ > 5 D 360» 
629 Seedampfschiffe.... » » 23595 » > » > » 1072192 » 
14 Hochsee - Fischerei - 
Dampfschiffe.... » >» 140 > > > ‘ > 486 > 
Zus. 1078 Sehiffe............ mit ca. 27 872 Manon, Netto-Raum-Gehalt ca. 1344881 R.-T. 
gegen 1020 Schiffe............ » » 25763 » > > > » 1255548 » im Vorjabre 


Hierzu kommen noch 125 Hochseefischerfabrzeuge aus | 536 für russische, 155 für brasilianische, 130 für norwegische, 
Fiokenwärder mit 372 Mann Besatzung und 3718 Reg. -Tons. | 82 für dänische, 42 für holländische, 26 für argentinisch: 
An- und abgemustert wurden von 6389 (5000 im Vor- | Schiffe ete. 
jahre) deutschen Schiffen 114413 (107 73%) Mann. Die Er- Angemustert wurden im Berichtsjahre für deutsche Schiffe 
lanbois zur Anmusterung für nichtdeutsche Schiffe erbielten | 57140 Mann, unter ihnen gehörten 21 020 zum Decks-, 9) 92 
3116 deutsche Seeleute; darunter 2107 für englische Schiffe, | zum Maschinen- und 15268 zum Aufwärterpersonal, Unter 
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Berücksichtigung ihrer Nationalität und geordnet nach den 
eiozelnen Chargen an Bord waren unter 3039 Steverleuten 
°9 Ausländer, unter 467 Ärzten 29, 527 Zahlmeistern ete. 8, 
69 Küpern 2, 80 Segelmachero 19, 993 Bootsleuten 70. 1160 
Zimmerleuten 49, 839 Stenrern 36, 9816 Matrosen 1099, 2605 
Leichtmatrosen 93, 1892 Schiffsjungen 96, 2252 Köchen 157, 
765 Bäckern etc. 23, 8985 Stewards 448, 1918 Kochsmaten 
167, 5031 Maschinisten und Assistenten 92, 9557 Heizern 685, 
6264 Trimmern 853 Ausländer. Unter den aufgezählten Aus- 
lindern waren vertreten: 958 Österreicher, 692 Dänen, 426 
Schweden, 374 Schweizer, 268 Chinesen, 241 Amerikaner (Ver. 
Staaten), 188 Holländer, 186 Norweger, 171 Russen ete. 

Von dan in Hamburg im Jahre 1905 angemusterten Schiffs- 
lauten desertierten 1594 (1403 i. V.) in ausländischen Häfen 
und 398 (366) im Hamburger Hafen. Unter den auständischen 
Plätzen steht aus bekannten, hier schon oft genug geäußerten 
Gründen New-York mit 931 Deserteuren an erster Stelle. 
Dann folgen: Buenos Aires mit 100, Baltimore mit 92, 
St. Franzisho mit 61, Philadelpbia mit 49, Antwerpen mit 43, 
New-QOrleans mit 36 ete. Nicht weniger als- 1195 Schiffs- 
lente unter 1594 Deserteuren haben in Häfen der Vereinigten 
Staaten und nur $1 in europäischen Häfen ihr Schiff 
verlassen. 

Von 406 Sterbefällen, die dem Seemaonsamt über Per- 
sonen der Besatzungen (nicht Schiffsleute!) bekannt geworden 
sind, sind 136 auf Krankheit, 129 auf Verscholleoheit der 
Schiffe, 113 auf Unfälle und 28 auf Mord oder Selbstmord 
zurückzuführen. Eine hohe Ziffer, um 146 geringer als im 
Vorjahre. Auffallend hoch ist mit 30 die Anzahl verstorbener 
Kapitäne. Unter den 136 tötlıch verlaufenen Krankheitsfällen 
waren: 16 Malariafieber, 9 Hitzschlag, je 8 Herzschlag, Lungen- 
entzündung und Lungenschwindsucht, je 4 Gehirnleiden, Schwind- 
sucht, Typbus, je 3 Darmkatarrh, Herzleiden, Herzschwäche, 
Verziftung, 2 Unterleibsleiden. Die übrigen Krankheiten, 
darunter 1 Beriberi, erfreulicherweise aber kein Skorbut, 
waren pur in Einzelfällen Todesursache, abgesehen von 33 
Sterbefällen, bei denen die Krankheit unbekaunt geblieben ist. 


Ganz erheblich zahlreicher, nämlich 1832, war die Anzahl 
der Unfälle, die dem Amt angezeigt wurden. Von ihnen 
wurden 178 Personen auf Segel- und 1654 auf Dampfsehiffen 
betroffen. Sie sind nach der Art ihrer Beschaffenheit unter 
Angabe der Anzahl Verletzter aufgezählt. Bei Weiten am 
stärksten treten mit 1140 Fällen die Arm- und Beinverletzungeo 
auf. Untersucht vom Soemannsamt sind im ganzen 354 Un- 
fälle, darunter 303 auf Dampf- und 51 auf Segelschiffen. 


Klagesachen kamen 821 Fälle gegen 1044 Personen zur 
Verhandlung, wobei 1087 Personen zu Protokoll vernommen 
und 425 schriftliche Bescheide abgegeben wurden. Von den 
obigen 821 Fällen wurde 810 Falle vom Seemanns-Amte 
erledigt und 11 Fälle den Gerichten zur weiteren Verbandlung 
überwiesen. Zwangsvollstreckung auf Grund des seemanns- 
amtlichen Bescheides erfolgte in 132 Fällen, Anträge auf 
gerichtliche Entscheidung wurden gestellt in 8 Fallen, Unter 
den 821 Verhandlungen waren 773 Strafsachen betr, 904 Mann, 
48 Zivilsachen betr. 140 Mano. Von den 773 Strafsachen 
kamen vor: Anf Hamburger Schiffen 745 Fälle betr. 876 
Mann, auf sonstigen deutschen Schiffen 28 Fälle betr. 28 
Mann. Von den 48 Zivilsachen kamen vor: Auf Hamburger 
Schiffen 40 Fälle betr. 98 Mano, auf sonstigen deutschen 
Schiffen 8 Fälle betr. 42 Mann. Beim Seemannsamte ein- 
gegangenen Strafanträge der Kapitäne wegen Desertion von 
Seeleuten in Hamburg und im Auslands wurden der Staats- 
anwaltschaft resp. der Amtsanwaltschaft überwiesen 1539. Nach 
Vorstehendem gelangten demnach 1175 Fälle, betreffend 1398 
Personen, in Unfall- nnd Klagesachen zur Verhandlung, wobei 
2016 Personen zu Protokoll vernommen wurden, gegen 2840 
Personen im Vorjahre. 

Wegen Vergehen gegen die Seemanosordnung wurden als 
Straf- oder Sühnegelder und als eingezogene Heuerbeträge 
Desertierter vom Seemanusamt Mk. 35077,07 eingenommen. 
Darunter sind Mk. 5484,20 Sühnegelder, Mk. 8094,27 ein- 
gezogene Henerbetriige, der Rest fällt unter Strafgelder und 
von diesen kommen Mk. 8649,37 auf Strafen, die das Seemanns- 
amt erkannt hat. 


Über Tropenkrankheiten im Seeverkehr. 


Von Physikus Dr. Nocht, Hafenarzt, Leiter des Seemannskrankenhauses und Instituts 
für Schiffs- und Tropenkrankheiten. Hamburg *}. 


In den letzten zeho Jahren sind unter den Besatzuogen 
der 12 Hamburg angekommenen Schiffe auf der Reise vor- 
gekommen jährlich durchschnittlich 12 Fälle von gelbem 
Fieber, 24 Fälle von Beriberi, 22 Erkraukungen an tropischer 
Dysenterie, 21 Skorbutfalle und beinabe 7U0 Malariafälle. 


Was die Reisenden auf diesen Schiffen aulangt, so stehen 
mir allerdings Zahlen über einen zehnjährigen Zeitraum nicht 
z2 Gebote, wohl aber von den letzten zweieinhalb Jahren. 
Danach bätten wir zu rechnen bei den Reisenden auf jährlich 
250 Malariafälle, 10 Fälle von Schwarzwasserfieber, 17 Fälle 
von Dysenterie, 7 Fälle von Beriberi. Dazu gesellen sich 
zelegentlich einige Cholerafälle, auch einige Fälle von Pest 
mad schon vorgekommen; ferner fanden sich auch Leprakranke 
voter den Reisenden und auch einige Fälle seltenerer Tropen- 
krankheiten. Im ganzen kamen auf ungefähr 1200 von 
Passagierdampfern ausgeführten Reisen mit einer durch- 
schnittlichen Dauer von 80 Tagen 54000 innere Erkrau- 
kangen von Reisenden und Mannschaften vor, somit entfielen 
auf jede Reise durchschnittlich 45 innere Krankheitsfälle, 
darunter durchschnittlich zehu schwerere Erkrankungen. Sie 
werden ans diesen Zahlen wohl den Eindruck gewinnen, daß 


*) Aus einem Vortrage des Herrn Dr. Nocht, den er 
anf dem letzten Kolonialkongreß in Berlin gehalten hat. 


unsere Schiffsärzte an Bord nicht immer bloß »Badegäste« 
sind, sondern im allgemeinen genügend zu tun haben. Natür- 
lich gibt es auch Reisen, auf denen die Gesundheitsverbältnisse 
während der ganzen Dauer der Reise glänzend bleihen, und 
der Arzt den ganzen Tag spazierengehen kann, dafür häufen 
sich auf anderen Reisen dann die Erkrankungen um so mehr. 


(Hierauf gibt der Herr Vortragende in kurzer, übersicht- 
licher Anordoung Aufschlüsse über die Einrichtungen an Bord 
zur Pflege und Behandlung von Kranken. Er beschränkt seine 
Betrachtungen auf Auswanderer- und Passagierdampfer, läßt 
die zu Truppentransportschiffen verwandten Schiffe außer Be- 
tracht). Dann fährt er fort: 


Sie haben gehört, welche Anzahl von Kranken aus den 
Tropen auf unsern Schiffen in die Heimat befördert wird. Wir 
müssen uns fragen: Kennen unsere Schiffsiirzte die Tropen- 
krankbeiten genügend, und entspricht ihre Ausrüstung dem, 
was zur Erkennung und Behandlung dieser Krankheiten jetzt 
für unbedingt erforderlich gehalten werden muß? Beginnen 
wir mit der Beantwortung der letzten Frage und wählen wir 
als Beispiel zu ihrer Beurteilung die wichtigste Tropenkrankheit, 
die Malaria. Früber warden vielfach von den Tropenärzten 
alle fieberhaften Erkrankungen, für die nicht ganz handgreiflich 
eine audere Ursache vorlag, als Malaria aogesprochen. Daun 
wurden — das sind jetzt gerade 25 Jahre her — die Malaria- 
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parasiten entdeckt, und wir wurden dadurch in den Stand gos 
setzt, die Malaria mit Sicherheit von andern fieberhaften 
Krankheiten zu unterscheiden. Es hat aber noch sehr lange 
gedauert, bis die Überzeugung, daß eine mikroskopische Unter- 
suchung des Blutes zor Diagnose der Malaria und zu ihrer 
sicheren Unterscheidung von anderen Affektionen bei allen 
fieberhaften Erkrankungen in den Tropen unbedingt erforder- 
lich ist, von allen Tropenärzten allgemein anerkannt wurde. 
Dementsprechend sind bis in die letzten Jahre viele Krank- 
heiten, die mit Malaria gar nichts zu tun haben, in den Tropen 
als Malaria angesprochen und behandelt worden und erst in 
letzter Zeit sind einige Krankheiten von der Malariagruppe 
abgetrennt worden, die mit Malaria gar nichts zu tun haben. 
Ich penne Ihnen als Beispiel für diese Krankheiten das 
Trypanosomenfieber, das Spirillenfieber, das sogenannte Malta- 
oder Mittelmeerfieber und das auf der Anwesenheit eines 
ganz eigenartigen Parasiten berubende, mit kolossalen Milz- 
schwellungen verbundene Indische Fieber, das dort Kala-Azar 
genannt wird. Diese Krankheiten gehören allerdings an Bord 
unserer Dampfer zu den Sritenheiten, aber wir haben doch 
von allen schon Fälle io Deutschland gehabt, und es ist natür- 
lich von der größten Wichtigkeit für die Patienten, wenn der 
Schiffsarzt schon an Bord die richtige Diagnose stellt. Sehr 
viel häufiger kommt die sichere Unterscheidung von Malaria 
und Typhus in Frage. Früher hielt man das Vorkommen von 
Typhus in den Tropen für eine große Seltenheit, man rechnete 
die fieberhaften Erkrankungen, die typhusähnlich verliefen, der 
Malaria zu ued nannte sie typhöses Malatiafieber oder belegte 
sie mit ähnlichen Namen. Seit die mikroskopische Unter- 
suchung des Blutes in allen Fällen von fieberhaften Erkran- 
kungen in den Tropen mehr und mehr Gemeingut der Tropen- 
ärzte geworden ist, verschwinden diese Fälle von typhösem 
Malariafieber, von Typho-Malaria, wie man auch gesagt hat, 
mehr und mehr, und man findet immer wieder, daß es sich 
in solchen Fällen um weiter nichts als richtigen Abdominal- 
typhus handelt, und daß diese Krankheit in manchen Tropen- 
gegenden außerordentlich verbreitet ist. Das ist natürlich von 
größter Wichtigkeit auch für die Schiffe, die mit den Tropen 
verkehren, und zwar nicht bloß insofern, als es für die Kranken 
an Bord nötig ist, daß die richtige Diagnose gestellt wird, 
sondern es macht natürlich auch für die Verbütung der 
Weiterverbreitung der Krankheit einen großen Unterschied 
aus, ob man einen Fall von Typhus an Bord bald als solchen 
erkennt oder iho wochenlang etwa als Malaria behandell. Die 
sichere Unterscheidung ist aber unter Umständen nur möglich, 
wenn mikroskopische Blutuntersuchungen angestellt werden, 
und da die Mittel und Einrichtungen dazu an Bord vorläufig 
fehlen, so wird man sich nicht wundern können, wenn so 
viele Verwechselungen zwischen Typhas und Malaria gerade 
an Bord vorkommen. Ich kenne viele Fälle, in denen Malaria- 
patienten, denen mit ein paar Gramm Chinin hätte geholfen 
werden können, an Bord wochenlang als Typhuskranke be- 
handelt wurden, und umgekehrte Fälle, in denen Typhuskranke 
ganz unnützerweise lange Zeit mit den größten Chinindosen 
ao Bord behandelt wurden. Von viel größerer Wichtigkeit 
noch, weno auch glücklicherweise von größerer Seltenheit, ist 
die sichere Unterscheidung der Malaria von der Pest. Wir 
haben anfangs ungläubig den Kopf geschüttelt und es dem in 
vielen fremden Häfen leider üblichen Vertuschungssystem zu- 
geschrieben, wenn von dort anfangs die Nachricht kam, es 
sei eine bösartige Malaria ausgebrochen, und wenn sich dann 
später herausstellte, dab es Pest war. Nunmehr sind aber 
wirklich von hervorragenden Pestkennern in Indien und Stid- 
amerika Fälle beschrieben worden, die eine solche fulgen- 
schwere Verwechselung zwischen Malaria und Pest in den 
ersten Tagen der Krankheit entschuldbar erscheinen lassen, 
unter der Voraussetzung, daß die Mittel für genauere mikro- 
skopische Untersuchung des Blutes feblen und man our den 
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klinischen Verlauf, das Fieber und die übrigen Krankheit- 
symptome als Anhaltspunkte benutzen kann. 


Auch das gelbe Fieber und die Malaria haben oft eine 
sehr große Ähnlichkeit miteinander, und die Differenzialdiagnose 
kann in den ersten Tagen der Erkrankung sehr häufig our 
durch mikroskopische Blutuntersuchung gextellt werden. 


Wir können uns jetzt einen Tropenarzt gar nieht mehr 
denken, der nicht mit den Methoden zur mikroskopischen Blut- 
untersuchung und zur Erkennung der kleinen tierischen Lebe- 
wesen, der Protozoen, die für die Tropenkrankheiten charakte- 
ristisch sind, ausgerüstet und auf sie eingeübt wäre. Tatsächlich 
wird in unsere Schutzgebiete und Kolovien von der Kolonial- 
abteilung und dem Oberkommando der Schutztruppen kein Arzt 
mehr entsandt, der nicht in dieser Richtung genügend vor- 
gebildet und ausgerüstet wäre. Diese Vorbildung erhalten die 
Herren in der Regel in dem mir unterstellten Hamburger 
Institut für Schiffs- und Tropenkrankheiten. 


An Bord unserer Passagierdampfer gibt es noch nirgends 
für die Ärzte eine Ausrüstung zur mikroskopischen Blutunter- 
suchung, uod die Schiffsärzte sind mit recht geringen Aus- 
nahmen weder mit den Tropenkrankheiten noch mit den zu 
ihrer Erkennung erforderlichen Untersuchungsmethoden ver- 
traut. Dasselbe gilt übrigens auch für die Kenntnis der 
Sehiffsverhältnisse seitens der Ärzte. Ein moderner Dampfer 
ist ein sehr komplizierter Organismus. Es dauert für den 
Passagier in der Regel mehrere Tage, bis er auch nur in die 
Teile des Schiffes hingelangt ist, die für die Benutzung der 
Passagiere bestimmt sind, und sich mit allen Einrichtungen 
darin vertraut gemacht hat. Viel mehr aber als der Passagier, 
muß natürlich der Sehiffsarzt von den Räumen, dem Schiffs- 
betrieb und der hygienischen Bedeutung dieser Verbältnisse 
konnen. Es genügt nicht, daß er in seinem Hospital und 
seiner Apotheke Bescheid weiß und die allgemeinen Krank- 
heiten der Passagiere und Besatzung behandeln kann, sondern 
er muß auch mit den Betriebskrankheiten der Seeleute, ins 
besondere der Feuerleute Bescheid wissen. Wenn er aber 
vorher noch nie die Heizräume eines modernen Dampfers ge- 
sehen hat, und von den eigenartigen Hitzschlagsformen und 
Erschöpfungszuständen unter dem Feuerpersonal vorher noch 
nie etwas gehört hat, so ist er natürlich auch in der Behand- 
iung solcher Fälle sehr unsicher. Oder deuken Sie sich den 
Arzt, der von Schiffsverhaltnissen vorher noch nie etwas ge- 
sehen oder gehört hat, wenn kurz nach dem Auslaufen aus 
dem Hafen eine Epxlemie an Bord ausbricht, bei der Iso- 
lierungen, Desinfektionen und andere Vorbeugungsmaßregels 
sofort in möglichster Vollständigkeit getroffen werden müssen. 


Aus allem gebt hervor, daß eine besondere Vorbildung 
der Schiffsärzte für ihre Tätigkeit an Bord, eine Anleitung zur 
hygienischen Beurteiluog der Bordverhältnisse und eine gewisse 
praktische Kenntnis der Methoden, die in jüngster Zeit für 
die Erkennung, Bebandlung und Verhütung der Tropeakrank- 
heiten ausgebildet sind, unbedingt erforderlich ist. In dem 
von mir geleiteten Hamburger Institut sind solche Vorbilduogs- 
kurse jetzt eingerichtet. Im allgemeinen genügen drei Wachen 
praktischer Vorbereitung hierzu. Ebenso nötig ist es, dad 
man die Schiffsärzte so ausrüstet, daß sie die modernen 
diagnostischen Untersuchungsmethoden für die Tropenkrank- 
heiten an Bord auch anwenden und von dem, was ihnen im 
Vorbereitungskursus geboten ist, später an Bord auch praktisch 
Gebrauch machen können. Mao hat mir nun eingewendet, daß 
das alles recht schön gedacht sei, aber an der Schwierigkeit 
scheitern werde, daB die meisten Ärgte nur immer eine oder 
zwei Reisen machen, und daß man deshalb eine besondere, 
wenn auch nur dreiwöchentliche Vorbildung für die kurze 
Reisezeit von niemandem verlangen könne, Würde man eine 
besondere Vorbereitung obligatorisch machen, so würde die 
Folge davon sein, daß die Reedereien große Schwierigkeiten 
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baben würden. überhaupt Ärzte zu erlangen, und daß sie des- 
halb viele ihrer Schiffe, die jetzt mit Ärzten besetzt werden, 
künftig ohne Ärzte fahren lassen würden, und das sei noch 
weniger wünschenswert, als der jetzige Zustand. Ich bin der 
Ansicht. daß diese Schwierigkeit überwunden werden muß, 
und glaube auch, daß es einen gangbaren Weg dazu gibt, 
einen Weg, der zugleich dıe allgemeine, nicht gerade bloß auf 
die Seeleute und die Reisenden. die zur See fahren, beschränkte 
Bedeutung dieser Angelegenheit ia ein beiles Licht stellt. 
Bekanntlich sind zur Abwehr der Kiaschleppung fremder ge- 
fährlicher Volksseuchen durch den Seeverkehr überall beson- 
dere Einrichtungen und Verkehrsbeschrankungen für Seeschiffe 





eingeführt. lo manchen Liodern sind diese Maßregeln sehr. 
streng, oft einer Absperrung gegen Herkünfte aus verseuchten 
Ländern gleichzusetzen. In andern Häfen müssen die an- 
kommendeu Schiffe sich einer Quarantäue, d. h. einer mehr- 
tägigen, oft sogar wochenlaugen Beobachtung unter Verkehrs- 
abschluß unterziehen. Erst nach Ablauf dieser Beobachtungs- 
zeit darf der Verkehr mit dem Lande eröffnet werden. In 
noch andern Häfen, und zwar jetzt glücklicherweise in der 
Mehrzahl der Seeplätze, kommt our ein Arzt an Bord, der die 
Mannschaft und Passagiere untersucht, aber nach der Unter- 
suchung für den Fall, daß er nichts Verdächtiges an Bord 
findet, den Verkehr freigibt. (Schluß folgt.) 


Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Tod eines Schiffsjungen durch Ertrinken. Dem im 
Schlepp befindlichen Schoner »Hans« näherte sich auf der 
Fabrt durch deu Kaiser Wilhelin-Kanal ein Boot mit drei 
Insassen, unter ihnen der Schiffsjunge M. Beim Längsseite- 
kommen warde das Boot unter den Schoner gedrückt, schlug 
voll, sank und nahm den Schiffsjungen mit in die Tiefe. Die 
beiden anderen Leute, Vater und Sohn S,, vermochten sich zu 
bergen. Der Reichskommissar beantragte die Akten der Staats- 
anwaltschaft zu übermitteln, damit auf grund des § 220 
St. G. B. (Fahrlässiges Verschulden an dem Tode eines Dritten) 
gegen 8. und dessen Sohn, welche beide alt erfahrene Seeleute 
seien, strafrechtlich vorgegangen werde. Diesem Antrag schloß 
sioh das Seeamt an, (Flensburg) — Strandung des Dampfers 
„Imperial“ bei Hirthals. Obne sich um das Feuerbach be- 
kümmert und obne in der Karte ihren Schiffsort näher be- 
stimmt zu haben, versaheo die Steuerlaute in Sicht der Feuer 
von Radberg und Hirthals ibren Wachedienst, während der 
Kapitän unter Deck war. Der wachthabende Il, Steuermann, 
der Rudberg fiir Hirthals und Hirthals für das Toplicht eines 
Dampfers ansah, passierte das vermeintliche Hirthals in 5 Sm 
Abstand um 7 b 20 pm. Der Kapitän, der als das Feuer 
dwars war, an Deck kam und die Verwechsslung nicht merkte, 
gah den neuen Kurs auf. Um 8 I saß das Schitf auf 2", 
Faden Wassertiefe in unmittelbarer Nähe des Hirthals-Feuer- 
tarms fest. Der Reichskommissar rügte auf das Schärfste die 
Handhabung des Wachdienstes, machte aber in erster Linie 
den Kapitän dafür verantwortlich und beantragte gegen ihn 
Eotzichung der Befugnis des Schiffergewerbes. Das Seeamt 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 





j 
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Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 12, Februar auf 37° 13° N 56° 
1% W: gekentertes Schiff. — Am 26, Januar auf 42° 5% N 
43° 33' W; FloB, treibend. — Am 20. Februar auf 43° 20 N 
4 25 W: rote Tonne. — Am 24. Februar auf 46° I N 3€° | 
{¥ W: konische Tonne. — Am 2. Mürz auf 54° 25' N 0° 45° O: | 
Wrackgut. — Am 4. Februar auf 25° 55° N 76° 10° W: ver- | 
lassener Segler. — Am 3. März auf 40° 7* N 53° 54 W: 
Dampfer »Dunmore«, verlassen. — Am 3. Mürz auf 54° 4 N | 
2° 29 O: herausragender Mast eines Wracks. — Am 3. März | 
auf 54° 40' N 2° 37° O: zwei herausragende Masten eines | 
Wrack. — Am 7. Februar auf 58° 46° N 6920 W: ent- j 
nasteter Schuner. — Am 5. Februar auf 54°51‘ N 2° 28 0: | 
2 Maston eines Wracks, ragen 20 und 30 Fuß heraus. — Am | 
7. Bebiuar auf 26° 23° N 799 48° W: gekenterter Segler, 10° | 
über Wasser. — Am 6. März auf 49° 53° N 3° 46° W: 
treibender schwerer Mast und Stenge. — Am 6, März auf 
SQ N 10 30 O: Wrack (Schuner. — Am 16. Februar | 


L ps sa gis 


— — 


; auf 27° 28 


auf 20° ON 


führt den Unfall darauf zurück, daß die beiden Feuer von 
Hirthals und Rudbsrg mit einander verwechselt worden sind. 
Hätte Kapitäu Sch. sich besser um die Navigierung gekümmert, 
dann wäre diese Verwachselung nicht vorgekommen. Ihn 
sowohl wie Steuermann K. trifft ein grobes Verschulden. Dem 
Kapitän Sch. wird das Patent nicht eatzogen. (Fiensburg.) — 
Kollision zwischen einem deutschen Dampfer und einem eng- 
lischen Fischerfahrzeug bei Nordhinder-Feuerschiff. Laut Aus- 
sagen vor dem englischen Handelsamt war zur Zeit der Kollision 
niemand der aus drei Personen bestehenden Schiffsbesatzung 
an Deck. Der Unfall ist desbalb durch die Führung des Fischer- 
fahrzeugs verschuldet. (Hamburg; — Tod eines Matrosen 
durch Herabstürzen in den Laderaum. Der Matrose ist beim 
Abdecken der Luke I mit dem hinteren Teil der Luke, auf 
dem er stand, in den Raum gestürzt und den erlittenen Ver- 
letzungen nach zwei Stunden erlegen, Der Unfall ist dadurch 
herbeigeführt, daß der Querscheerstock verbogen war, daher 
beim Herauswinden des mittleren vorderen Längsscheerstocks 
so weit nach vorn federte, daß die hinteren Längsscheerstöcke 
aus ihren Nuten sprangen und mit den hinteren Lukendeckeln 
hinunterfielen. Der Verunglückte hat selbst unvorsichtig ge- 
handelt, da er nach Einpicken des Winschhakens nichts mehr 
auf der Luke zu suchen hatte. Vorsichtiger wäre es aber 
gewesen, wenn der erste Offizier M. und Bootsmann B.. die 
die Aufsicht führten, sich mehr um die Arbeit gekümmert 
hätten, zumal die Lukendeckel schon einmal hinabgestürzt 
waren. {Hamburg.) 


auf 33° 15° N 48° 47° W: Wrackgat. — Am 19, Februar auf 
34° N 74° 0 W: Wrack, schwarz gemalt. — Am 5. Febr. 
auf 58° 48° N 4° 40' W: entmastete treibende Bark. — Am 
3. März auf 55° 14 N 7° 4° OÖ: 4‘ herausragender Mast 
eines Wracks. — Am 19. Dezember auf 28° 56‘ N 86° 10° W 
gekenterter Schuner. — Am 26, Dezember auf 25° 17° N 85° 
0 W: »Uoncho«. — Am 2. Februar beim American Shoal- 
Feuerschiff NzO'/,O 23 Sm.: Dampfer »Mountfielde. — Am 
4. Februar zwischen Alligator-Riff und Carysport-Feuerschiff: 
Dampfer » Wadsworthe. — Am 7. Februar auf 26° 40° N 79° 
50° W: Dampfer »City of Washingtone. — Am 8. Februa 
N 79° 65 W: Bark »Conemaugh. Am 
18. Febr. auf 30° 43’ N 77° 39 W: Wrack. — Am 16. Febr. 
79° 50° W: verlassene, got erhaltene Leichter 


i (Dampfer »Qsceolac hat auf 29° 20° N 70° 55° W zwei gut 


erbaltene, verlassene Leichter geborgen. — Am 15. Februar 
NO 26 Sm. von Canaveral zerstörte der U. S.- Dampfer 
»Texass das Wrack des Schuners -Sakatac. 
Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 22. Januar auf 44° 47° N 4" 
20 W: Eisberg. — Am 10. Februar auf 4500 N 47° 50° W: 


Le 








Eisberg. — Am 21. Januar auf 44° 13° N 49° 13° W: Eisberg. 
— Am 24, Februar auf den großen Banken: große Eisberge 
und ausgedehnte Eisfelder. — Am 17, Februar auf 47° 50° N 
48° 20° W: 3 Eisberge. — Am 17. Februar rw. WSW 40 Sım.: 
Scholieneis und bis Kape Race: viele kleine Eisberge. 





Sehiffbau. 


Stapelläufe. - 

Am 7. März lief auf der Werft von Nüscke & Co. A.-G., 
Stettin, ein für die Swinemünder Dampfschiffabrts- Aktien- 
gesellschaft neu erbauter Salon-Sohnelldampfer glücklich vom 
Stapel. Für den Verkehr zwischen Stettin nnd den Badeorten 
bostimmt, wird das Schiff etwa 1000 Passagiere befördern 
können. Er mißt: 608% 3,2 m. Zur Fortbewegung des 
Dampfers dient eine Dretfach-Expansionsmaschine von 800 i. PS. ; 
der benötigte Dampf wird erzeugt in zwei Kesseln von zu- 
sammen 265 Quadratmeter Heizfläche. 


” . 
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Am 10. d. M. lef auf der Schiffswerft von Heary Koch 
in Lüback der für die Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Reederei A.-G., Oldenburg i. Gr., bestimmte Dampfer »Riga« 
vom Stapel. Das Schiff hat folgende Abmessungen : 265° 0* 
x 39 0“ x 23° 6"; bei einem beladenen Tiefgang von ca. 20° 
Tragfähigkeit von ca. 3300 Tons. Eine Dreifach-Expansions- 
maschine von 950 j. H.-P. soll dem Schiffe eine Geschwindig- 
keit von 9'/, Knoten in der Stunde geben. Das Schiff ist mit 
4 Passagierkammern, Rauchsalon usw, auf das Modernste 
eingerichtet. 

* . 
+ 

Am 9. März lief vom Bremer Vulkan, Vegesack, der für 
die Deutsche Ostafrıka-Linie, Hamburg, bestimmte Küsten- 
dampfer »>Martha« vom Stapel, Die Ausrüstung dieses Schiffes 
wird bis Freitag beendigt sein, so daß die Probefahrt uod im 
Anschlusse daran die Ausreise nach Ostafrika bereits am 
nächsten Sonnabend erfolgen wird. 


“ * 
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Probefahrten. 

Vom Bremer Vulkan, Schiffbau und Maschinenfabrik, 
Vegesack, faud am 7. März die Probefahrt des für den Nord- 
deutschen Lloyd auf der Werft neuerbauten Dampfers 
:Schwaben« statt. Der Neubau mißt: 425 X 52'6" X 30°9*; 
Tragfähigkeit 8000 Tons. Zur Fortbewegung dient eine vier- 
fache Expansionsmaschine von 3000 Pferdestärken, welehe dem 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 12 Kuoten erteilt. Die Probe- 
fahrt verlief in alles Teilen zufriedenstellend, so daß die Ab- 
nahme des Dampfers seitens der Reederei erfolgte, 


” * 
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Der von G. Seebeck A.-G., Geestemünde, für die Atlas- 
Linie, Bremen, erbaute Dampfer »Attika« machte am 7. März 
seine Probefahrt, auf der er 12°/, Knoten Fabrigeschwindig- 
keit hatte. »Attikae mißt: 2605¢ 37T X 23° 11°; Tragfähigkeit 
2900 Tons. Die Maschinenanlage besteht aus einer dreifachen 
Expansionsmaschine von reichlich 1250 ind. Pferdekräften. 
Zwei Kessel mit Howdens forced draught und 14 Atmosphären 
Überdruck liefern den Dampf. 


* 
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Der auf der Eiderwerft A.-G., Tönning, für Rechnung der 
Reederei Holm & Molzen, Flensburg, erbaute Frachtdampfer 
»Mala« machte am 10. März eine zufriedenstellende Probe- 
fahrt. Der Neubau mißt: 281% 42° 20° 5", Tragfähigkeit 
4000 Tons. »Maia« ist ausgerüstet mit einer Maschine von 
520. 870 und 1400 mm Zylioderdurchmesser bei 900 mm Hub, 
sowie 2 Kesseln von zusammen 320 Quadratmeter Heizfläche 
und 13 Atmospharen Überdruck. 


en 


März. 1906. 
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Die Akt.-G2s. »Neptun«, Schiffswerft und Masohinen- 
fabrik in Rostook, klagt in ihrem Geschäftsbericht, daß sich 
die Depression auf dem Frachtenmarkte auch in der Schiffbaa- 
industrie fühlbar gemacht habe. Einem Bruttogewian von 
Mk. 1084 003 steht ein Rringewinn von Mk. 212 359 gegenüber, 
aus dem eine Dividende von 5 pZt. = Mk. 110 000 hervorgeht. 


Der Rogulier - Propeller System :Meissner« ist eine 
massive geteilte Schraubennabe. deren Flügel mit Tellerflanschen 
drehbar in der Nabe lagern. Die Flügel drehen sich um ihre 
Zapfenachse und stehen durch eine im Flansche angebrachte 
Kurbeischleife mit dem Kurbelzapfen eines prismatischen Gleit- 
stückes in Verbindung. Das Prisma endet in einer Gewinde- 
spindel, welche hin und her geführt wird durch die als Stell. 
futter ausgebildete Nabenspitze, Das Anziehen der Nabenspitze 
bewirkt in einfachster Weise durch die Gewindespindel eine 
Drehung des Tellerflansches und damit eine Verstärkung oder 
Verminderungder Steigung der eingelagerten Flügel. Der Weg von 





der geringsten bis zur höchsten Steigung ist kurz und daher die 
Karbelschleife nicht länger als der Spielraum im Langloche bei 
fest aufgeschraubten Flügeln. Mit Ausnahme des kleinen Hohl- 
raumes, in welchem sich das Prisma bewegt. ist die Nabe in 
allen Teilen massiv. Die Nabenspitze wird durch einen 
Schraubenschlüssel gedreht und damit jede Steigung der 
Flügel in gewissen Grenzen genau festgelegt und die Möglich- 
keit geboten, „die Steigung auf die vorkandene Betriebskraft 
einzuregulieren“. Die Konstruktion der Nabe ergibt sich aus 
der Zeichnung. 





Maritime Rundschau. 


Der Norddeutsche Lloyd wird bei einem Betriebs- 
überschuß von Mk. 33 036 000 19 827 000 i. V.) eine Divi- 
dende von 7'/, pZt. = Mk. 7500 000 (2 pZt. i, V.) verteilen. 

- x ® 

Aus einem Interview, das Herr Generaldirektor Ballin 
einem Korrespondenten der »Köln. Zig.«e gewährt bat, geht 
hervor, daß der diesjährige Auswandererverkehr 
ganz besonders hoch ist und sich sowohl in Hamburg 
wie in Bremen stark gelteod macht. In Hamburg ist er so 
rege, daß die Auswandererhallen für den Bedarf nicht aus- 
reichen. lufolgedessen sind ~~ was allerdings auch im vorigen 
Jahre vorgekommen ist — mehrere Dampfer aus dem Ver- 
kehr genommen, in Hotelschiffe umgewandelt und auf der 
Unterelbe stationiert worden. 


Gegenüber von Anfragen möchten wir mitteilen, daß 
Eislotsen für die Fahrt nach dem Eismeer oder 
Sibirien am sichersten in Tromsö oder in Hammerfest zu 
haben sind, da die Schiffe andererseits mit einem uofreiwilligen 
Aufenthalt so lange rechnen müssen, bis die Lotsen nach dem 
Hafen von Tromsö oder Hammerfest aus hin- 
geschickt werden. 


jeweiligen 


u = 
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Herr F. W. Dahlström, der Begründer und Senior 
chef der bekannten Schiffsmaklerfirma und der Reederel- 
Aktiengesellschaft von 1806 ist am 9. d. M. gestorben. 


* = 
* 


43. Jabrg.} 
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Der Kaiser bat dem Oberarzt am Hafenkrankenhause in 
Hamburg, Dr. Karl Lauenstein, den Roten Adlerorden 
vierter Klasse verliehen. 





Vermischtes. 


Herr Direktor Chr. Leist konnte am 14. März auf eine 
vierzigjührige Dienstzeit beim Norddeutschen Lloyd zurück- 
blicken. Die » Weser-Zig.«, welche den Lebenslauf des Jubi- 
lars bespricht, schließt ihre Beschreibung mit folgenden Worten; 
»Die glänzende Karriere, auf die Herr Direktor Leist heute 
zurückblickt, hat er io erster Linie seiner hohen Begabung 
und seiner großen Arbeitskraft zu verdanken. Durch die viel- 
seitige Tätigkeit in den verschiedensten Zweigen des Fahr- 
dienstes, be: dem Bau der Schiffe und innerhalb der Verwal- 
tung beherrscht er das maritime Gebiet in einer Weise, daß 
er mit Recht in diesem Fache als Autorität gilt. Streng und 
gewissechaft im Dienst und von warmer Fürsorge für seine 
Untergebenen beseelt, haben diese in allen Lagen des Lebens 
bei ihm stets ein offenes Ohr gefundene, Wir bringen diesen 
Schlußsatz mebt, weil wir sho Wort für Wort durchaus unter- 
schreiben, ein Mann wie Direktor Leist bedarf der Bestätigung 
jenes Urteils nicht, sondern um dem Jubilar als Menschen unsere 
aufrichtige Hochachtung uber sein schlichtes, anspruchloses und 
vornehmes Wesen bei dieser Gelegenheit aussprechen zu dürfen. 


Nutzen der Unterwassersignale, Kapitän Högemann 
som Dampfer »Kaiser Wilhelm Ile, am 27. Februar d. J. in 
Bremerhaven eingetroffen, berichtet wie folgt: » Ber dem heutigen 
Einlaufen des Dampfers »Kawer Wilhelm Ile in die Weser 
wurden die Unterwasserglocken-Sigoale des Außenweser-Feuer- 
schifres mit dem St. B. Empfänger etwa einen Strich an St. B. 
in einer Entfernung vou ca. 10 Sm vernommen. Es herrschte 
dichter Nebel mit leichtem S.-W. Wind und ruhiger See. Der 
Kors wurde nun einen Strich nach St. B. geändert, worauf die 
Glocken nach dieser Kursänderung nur noch mit dem B. B. 
Empfänger gehört wurden, sodaß sich also das Feuerschiff 
innerhalb dieser Kursänderung um einen Strich recht voraus 
befinden mußte, was sich auch später als richtig herausstellte. 
Bei einer Fahrt durch das Wasser von etwa 13—14 Knoten 
pro Stunde, wurde 13 Minuten später dann auch das Nebel- 
signal des Feuerschiffes gehört und zwar in derselben Rich- 
tung, in der wir bereits die Glockensignale vernommen hatten, 
Wir sichteten das Feuerschiff daon um 3.19 Uhr p. m. ued 
passierten dasselbe um 3.25 Uhr p. m. nahebei an B. B. Seite. 
Kurz nach dem ersten Feststellen des Unterwasserglocken- 
Signals passierten wir drei Dampfer, welche nicht mit Unter- 
wasserglocken - Apparaten versehen waren und die sich offen- 
sichtlich noch auf der Suche nach dem Weserfeuerschiff be- 
fanden.e — Die sichere Feststellung der Position auf eine 
Entfernung von etwa 10 Sm bei dem herrschenden Nebel läßt 
wiederum die außerordentliche Wichtigkeit der Erfindung für 
die Sicherheit der ‚Schiffahrt in eklatanter Weise erkennen, 


&ermanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Januar 1906 und 1905 
folgende Seesehiiden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1906 1906 1905 1905 
Totalverluste . . . 24 71 30 53 
Beschädigungen . . 557 243 600 218 


Nach Flaggen geordnet gingen im Januar 1906 folgende” 
Sehiffe verloren: 


Fingzen Dampfer Segler Flaggen Danmpfer Segler 
amerikanische 2 9 hollandische _ 1 
britische 10 31 italienische 1 4 
dänische i -- norwegische 2 u 
deutsche 3 1 russische - 1 
französische 2 a schwedische — 7 
griechische 1 - spanischr 2 _ 


Schiffsverkehr in den französischen Häfen während 
des Jahres 1905. In den französischen Häfen lief an 
befrachteten Schiffen folgende Anzabl während des verflossenen 
Jahres ein: 





Eingang: 1905 1904 
Anzahl Tonnen Anzahl Tonnen 

Französische Schiffe 7620 5685548 7545 4956176 
Kremde Schiffe.... 17478 15492 999 7294 14365901 

Zusammen ... 25107 21178447 24839 19322 077 

Ausgang: 
Französische Schiffe 7452 547190) 7344 4705811 
Fremde Schiffe.... 13966 11271080 14065 10198319 

Zusammen ... 21418 16742981 21400 14904 130 


Die einzeloen französischen Häfen wiesen folgenden Ver- 
kehr im Jahre 1905 auf: 





Eingang Ausgang 
Anzahl Tonnen Anzahl Tonnen 
Dünkichen........ 1403 1390991 1127 1060 409 
Calais. 2222222200. 1 786 808 277 1 821 750 362 
Boulogne.......... 1918 1842223 2070 1818808 
Rowen ....... .... 1437 980 987 436 290 533 
Dieppe.........-- 1 440 416 437 1350 327 388 
le Havre ........ 2260 2764502 1572 2129900 
Honfleur .,....... 251 96 334 140 28 504 
6 7 ne 47 171 670 315 99 246 
Cherbourg ........ 714 1774618 1062 1795 660 
Saint-Malo ....... 707 199 446 660 128 300 
Nantes........... 57 417 479 240 81 502 
Saint-Nazaire ..... 465 505 448 210 226 398 
La Rochelle: 
Bassin de la Pallice, 227 424 582 207 363 936 
Bassin de ls Rochelle 192 144 808 14 8095 
Bordeaux....... . 1167 977 044 931 673 218 
Bayonne ......... 281 201 781 265 113 730 
Cette 0... 2000.5, 779 484 417 664 376 600 
Marseille ......... 4309 5985016 4108 5575623 
Nizza ....... ne 241 105 Sl lid 40 694 
Andere Häfen .... 4482 1479796 4.087 854 057 
Insgesamt .... 25107 21178447 21418 16742981 


Prüfungswesen. Mittwoch, den 18. April d. J., morgens 
8 Uhr, beginnt in der Königl. Navigationsschule zu Geeste- 
mitnde eine Prüfung zum Schiffer auf großer Fahrt und zum 
Seesteuermann. Meldungen dazu nimmt bis zum 17. April 
der Navigationsschaldirektor Herr Prahm in Geestemünd« 
entgegen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 12, März. Als Mitglied wird Herr 
Refereodar Karl Bruno Korn aufgenommen. Im Namen 
einer Kommission berichtete Heir Dr. Bolte über die am 
9. März auf der Unterelbe mit dem Sjöstrand-Signallot vor- 
genommenen Versuche, Um zu einem Urteil zu gelangen, 
ist die Beantwortung folgender Fragen erforderlich: 

1) Funktioniert der Apparat sicher, d. b. schlägt das 
Glockensignal stets au, wenn die eingestellte Tiefe erreicht 
ist? — Ja, denn er hat, siebenmal eingestellt, stets angeschlagen, 
und zwar auf Tiefen zwischen 6 und 9 m. 

2) Welcher Gevauigkeitsgrad kommt den angezeigten 
Wassertiefen zu? -— Von 7 Versuchen stimmten 5 mit der 
Einstellung genau übereio, einer wich um 1 m, ein anderer 
um "/, m von der Einstellnng ab. Also innerhalb der Beob- 
achtungsfebler und für die Praxis vollkommes genügende 
Übereinstimmung. 

3) Welchen Einfluß hat die Fabrt des Schiffes? — Zwischen 
den Grenzen 3 und 9 Sm. keinen. 

4) Wie ist die Handhabung? — Unter deu vorliegenden 
Verhältnissen (kleine Augeshöhe) denkbar einfach. Indessen 
bei großer Augeshohe ist eine Leitleine unentbehrlich. 

Die vom Berichterstatter vorgeschlagene, vom Verein an- 
genommene Resolution bat folgenden Wortlaut: 
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»Auf Gruad vorstehender Resultate hat sich unter den 
bei der Untersuchung: vorliegenden Verbältnissen (kleine 
Augeshöhe, kleine Wassertiefen, beschränkte Fahrtgeschwindig- 
keit) das Signallot als ein willkommenes Mittel der Warnung 
bei gefahrdrohender Abnahme der Wassertiefe gezeigt. Es 
muß daher dringend befürwortet werden, umfangreiche und 
systematische Untersuchungen anzustellen zwecks Prüfung 
der Frage, ob die gleiche Zuverlässigkeit auch bei den an 
Bord der Seedampfer in Betracht kommenden Verbältnissen 
stattfindet.« 

Hierzu bemerkte der Antragsteller noch, daß der Apparat 
auf der Rückfahrt ohne Grund berührt zu haben und ohne 
Signal hoch kam, Hier könne es sich entweder um einen 
Versager gehandelt baben oder die Ursache war ein unbekanntes 
Hindernis im Wasser. Der Apparat kustet 200 Mk. — Zur 
Mitteiluug gelangen ferner Beschwerden aus Schiffabrtskreisen 
über rigorose Strafen wegen Übertretung der Vorschriften 
über den Transport von Sprengstoffen und feuergefährlichen 
Gegenständen im Hamburger Hafen und auf der Unterelbe. 
Dabei wird bekanntgegeben, daß diese Vorschriften an zu- 
ständiger Stelle nicht erhältlich sind. Gleichfalls wird über 
das Fehlen der seit Oktober in Aussicht gestellten »Anleitung 
zur Gesundheitspflege auf deutschen Kauffahrteischiffen« Klage 
geführt, was um so berechtigter ist, als alle Schiffe seit dem 
1. Januar mit dieser Anleitung ausgerüstet sein sollen. Das 
Feblen der Instruktion könne auch insofera gefährlich werden, 
als zwar auf den schweren Giften, welche die Schiffe mitführen 
müssen, der Vermerk »Vorsicht etc.« angegeben sei, die An- 
leitung, wie und in welchen Dosen sie zu verabreicben sind, 
aber noch immer feble (siebe Näheres 8. 459. Jahrgang 1905). 
— Nichste Sitzung am 19. März. 


Berichtigung zu der Notiz auf S. 108 Zeile 6: Bei 
Bezugnabme auf die Versuche zu St. Catbarine muß es heißen, 
daß der Ton bei Gegenwind von Stärke 3—4 nicht über 1Y/, Sm. 
binaus zu hören war. 


Verein Dentsoher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 14. März. Als Mitglied wird Herr 
Eugen Knorr, J. Offizier D. »Nubiae, aufgenommen. Unter 
den Eingängen wurde der in letzter Nummer veröffentlichte 
Artikel: »Begriff des Schulschiffs — Überproduktton an 
Steuerleuten« recht lebhaft und in einem Siune besprochen, 
wie ibe der Verfasser jenes Aufsatzes auch zum Ausdruck 
gebracht bat. Die Auswiichse des Schulschiffswesens sind zu 
bekämpfen. weil sie zu einer Überproduktion an Steuerleuten 
führen müssen und dadurch auch dem Stande der Kapitäne 
schädlich werden können. Es wird beschlossen, die Beratung 
in nächster Sitzang fortzusetzen. — Sodann erstattete im Namen 
einer in letzter Sitzung gewählten Kommission Herr Korv.-Kapt. 
Meller ausführlichen Bericht über die Versuche mit dem 

schwedischen Signallot und schlug folgende Resolution vor: 
»Die Kommission für Prüfung des schwedischen Signal- 
lots hält wach der stattgefundenen Vorführung innerhalb 
der gegebenen Grenzen auf der Elbe, wobei der Apparat 
auf richtiges Funktionieren vingehend geprüft wurde, den- 
selbtn bei Innehaltung der vorgeschriebenen Gebrauchs- 
bedipgungen für ein geriguetes Hülfsmittel sowohl bei Ver- 
messungen and Kartenregulierungen, als auch beim Ansegeln 
von Land bei unsichtigem Wetter. Die Abgabe eines end- 
gültigen Urteils macht der Verein aber abhängig von ein- 

gebenden Versuchen auf hoher Ses.r 

Den letzten Satz nahm der Antragsteller auf Wunsch der 
Versammlung auf. — Zum nächsten Gegenstand „Bekannt- 
machung des Bundesrats betr. die Logis-, Wasch- uud Barle- 
räume sowie die Aborte für die Schifsmannschaft auf Kauf- 
fahrteischiffen“ stattete der Vorsitzende ein eingehendes Referat 
ab und unterstützte den in letzter Sitzung von Herrn Kapt. 








Bendix eingebrachten Antrag, Nach einer längeren, lebhafte 
Aussprache, in der wiederholt der Mangel an Einheitlichkeit in 
der Aufsicht gerügt wird, nahm der Verein, unter der Be 
rücksichtigung, daß die Bee-Berufsgenossenschaft nach Inkraft- 
treten der Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskase 
gleichfalls ein Aufsichtsrecht verlangen werde und könne, fol- 
genden Antrag ao: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hilt es 
für dringend erwünscht, daß der See - Berufsgenossenschaft 
auch ın Hamburg die Aufsicht über die »Bekanntmachung 
des Bundesrats betr. die Logis-, Wasch- und Baderiome 
sowie die Aborte für die Schiffsmannschaft auf Kauffahrtei- 
schiffen« übertragen werde.« 

Nächste Sitzung am 21. März. 


Verein Dentsoher Kapitänse und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 9. Mär 
unter dem Vorsitze von Herro Freyer abgebaltenen Mit- 
glieder - Versammlung wurden 10 Herren als Mitglieder auf- 
genommen. Auf der Tagesordnung standen interne Vereins- 
angelegenheiten. 


Der Verfasser des in Nr. 9 unseres Blattes veröffent- 
lichten Artikels »Seemannisohe Kompetenz« schreibt uns: 
»Aus dem in Ihrem geschätzten Blatte veröffentlichten 
Berichte über die Versammlung des Vereins Deutscher Kapi- 
täne und Offiziere der Handelsmarine— Hamburg vom 1, März 
d. J ersehe ich, daß der Verein anscheinend nicht in der Lage 
ist, die in meinen Artikeln aufgestellten Behauptungen in 
objektiver Weise zu widerlegen und es daher vorzieht, sich 
hinter persönliche Angriffe zu verschanzen. Wenngleich es 
auch im höchsten Grade unerquicklich ist, auf eine derartige 
Taktik reagieren zu müssen, so möchte ich doch vermeiden. 
daß der in dem Bericht enthaltene Passus: „und diesem die 
Tore des Vereins verschlossen sind“, zu Mißdeutangen Ver- 
anlassung gibt. Ich wünsche daher diesen Passus durch fol- 
gende Erklärung berichtigt zu sehen: »Als ich Anfang Apri 
vorigen Jahres nach mehrjähriger Abwesenheit nach Hamburg 
zurückkehrte, war ich nicht abgeneigt, meinen Wiedereintritt 
in den Verein. dessen begeistertes Mitglied ich in früheren 
Jahren >leidere gewesen bin, in wohlwollende Erwägung zu 
ziehen. Nachdem ich mich jedoch durch die Teilnahme an 
einigen Versammlungen des Vereins als Gast davon überzeugt 
hatte, “daß es mir gänzlich unmöglich ist, mich mit den An- 
schauungen des Vereins und insbesondere mit der Art und 
Weise wie dieselben vertreten werden, solidarisch zu erklären, 
zog ich mein bereits eıngereichtes Gesuch um Wiederaufuahme 
zurück und teilte der Vereinsleitung mit, daß ich auf weitere 
Teilnahme an den Sitzungen verzichte. Die Tore des Vereins 


sind mir daher nunmehr verschlossen. — —« M. 
Büchersaal. 
Schiffs-Taschenbuch, Unentbehrlicher Begleiter im Schiffs- 


dienst von Julius Bortfeldt, Vierte vermehrte Auflage. 
Leipzig, Verlag von M. Heinsins Nachf., 1905. 

Dem bekanuten Taschenbuch, das sich neben dem Bruns- 
wig’schen »Nautischen Allerlei« längst den Rang eines »unent- 
behrlichen Ratgobers im Schiffsdienste errungen hat, können 
wir auch in seiner neuen Auflage empfeblende Worte der 
Anerkennung auf den Weg geben. Die vierte Auflage unter- 
scheidet sich von ıhrer Vorgiingerin durch einige notwendige 
Änderangen und kleine Erweiterungen. Mit dem Verfasser 
wünschen wir dem Buch fortgesetzt weiteren Eingang in dew 
Kreisen, für die es bestimmt ist. 
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Die Fahrzeit in der Küstenfahrt 
als Steuermann auf Schiffen von mindestens 
400 Kubikmetern soll nach einer Bekanntmachung 


des Reichsanzeigers hinfort bis zu 12 Monaten an- | 
ist einem Wunsche | 


rechnungsfähig sein. Damit 
Rechnung getragen, den vor einem Jahre die 
Technische Kommission für Seeschiffahrt aussprach. 
Nautischer Verein und Seeschiffer-Verband waren 
im Februar 1905 für die volle Gleichberechtigung 
der Küstenfahrt eingetreten und hatten demgemäß 
beantragt, daß 24 Monate, also die ganze gesetz- 
mäßige Steuermannsfahrzeit, um Schifferexamen 
machen zu können, angerechnet werden solle. Die 
vielfachen Gründe für diesen Antrag, der hier 
zuerst im Jahre 1904 durch Herrn Lüning aus- 
gesprochen wurde, werden den Lesern noch in 
Erinnerung sein. Kurz zusammengefaßt waren sie: 
Die von allen seemännischen Kreisen unterstützte 
Behauptung, daß, Erfahrungen auf dem Gebiet 
terrestrischer Navigation, wie sie ja ausschließlich 
in der Küstenfahrt geübt wird, die beste Vorbildung 
für jeden Navigateur, somit auch für die Führer 
und Steuerleute” von Schiffen in transatlantischer 
Fahrt seien. Durch Nichtanrechnung der Fahrzeit 
in Küstengewässern werde der Nachwuchs unserer 
Kapitäne und Schiffsoffiziere zum Nachteil ihrer 
Ausbildung und zum Schaden der Ostseereedereien 
jener Fahrt fern bleiben. Dieser Beweisführung gegen- 
über stand der Einwand, daß den Steuerleuten in der 
Küstenfahrt Zeit und Gelegenheit fehle, astronomische 








Beobachtungen zu machen, um über sie den für ihr 
Schifferexamen erforderlichen Nachweis erbringen zu 
können. Aus Für und Wider hat nun der Bundes- 
rat, wie gesagt, auf Vorschlag der Technischen 
Kommission für Seeschiffahrt den eingangs er- 
wähnten Standpunkt eingenommen. Damit werden 
und können die Verfechter beider Auffassungen 
zufrieden sein. Die Anhänger für die volle An- 
rechnungsfähigkeit der Küstenfahrt auch deshalb, 
weil schon durch ein einmaliges, auf einer Reise 
vorkommendes Überschreiten der Grenzen der 
Küstenfahrt in das Gebiet der kleinen Fahrt die 
Dauer der ganzen Reise als Fahrzeit in kleiner 
Fahrt angerechnet wird. — Dann sind noch zwei 
andere Abänderungen an der Bekanntmachung des 
Bundesrats vom 16. Januar 1904 vorgenommen 
worden. Bisher wurde (§ 9) als Steuermann obne 
Steuermannsexamen jeder zugelassen, der die See- 
offizierhauptprüfung bestanden hat und dabei den 
Nachweis über eine bestimmte Fahrzeit geben kann. 
In Zukunft sollen solchergestalt qualifizierte Per- 
sonen, sowie ferner die Stenerleute der Kaiserlichen 
Marine auch zum Schiffer auf kleiner Fahrt zu- 
gelassen werden. Eine Forderung, gegen die sich 
— sieht man in ihr nicht ein Mittel zur Über- 
produktion von Steuerleuten für die Handelsmarine 
— ebensowenig etwas einwenden lassen wird, wie 
gegen die kleine Änderung im $ 42, wonach im 
Eingange hinter den Zeichen »$$« die Worte »20 
und« einzufügen sind. 


134 


»HANSA« Deutsche nautische Zeitschrift. 








»Personenverkehr im Hamburger Hafen«. 
Unter dieser oder ähnlicher Spitzmarke hagelt 
es jetzt »Eingesandts« in der hamburgischen Tages- 
presse, Mit mehr oder minder Sachkenntnis, Eifer 
und Uneigennützigkeit werden der Hafendampf- 
schiffahrts-A.-G. Vorwürfe ob der miserablen Ein- 
richtung ihrer Fährdampfer gemacht. Und warum 
diese plötzliche Aufregung? Weil das Kind in 
den Brunnen gefallen ist, weil wegen der Über- 
füllung eines Fährdampfers mit Passagieren ein 
Menschenleben daran glauben mußte. Nun ist das 
Unglück groß und das Kritisieren nimmt kein Ende. 
-— Als wir hier im Jahre 1901 (8. 519 und 529) 
die Verkehrsverhältnisse im Hamburger Hafen unter 
die kritische Lupe nahnıen und die am 1. November 
jenes Jahres bekanntgegebene Verordnung, betr. 
»Sicherung der Personenbeförderung im Hamburger 
Hafen: als das kennzeichneten, was sie ist, als ein 
Mittel zur Erhöhung der Einnahmen der Aktionäre 
der Hafendampfschiffahrts-A.-G. — da standen wir 
allein. Hang zum Bekritteln wurde uns sogar von 
gewissen Leuten, die Alles besser wissen, vor- 
geworfen. Wo sind die Überweisen jetzt? ! Heute, 
wo die öffentliche Meinung auf unserer Seite steht, 
wird Niemand der Kritik widersprechen, die hier 
vor fünf Jahren an der Verordnung geübt wurde, 
vielleicht wird sogar gefunden werden, daß sie 
ebensogut heute geschrieben sein könnte. Nämlich: 
»Dieser polizeiliche Erlaß stellt also der Hafendampf- 
schiffahrts-Gesellschaft statt Ausgaben für angemessene 
Passagierräumlichkeiten oder für eine Vermehrung der 
Rettungsapparate, wie man es anfänglich erwartet hatte, 
den pekunisren Vorteil in Aussicht, daß nach dem 1. Juli 
nächstens Jahres jede lästige nicht konzessionierte Konkurrenz 
vernichtet ist. Die Verordnung wird also weniger im Interesse 
des Reisepublikums als der Fährgesellschaft wirken. Denn 
der Wert der paar kleinen »Vorschriftchen« zur Sicherheit 
des Publikums ist doch so winzig, daß ibretwegen wohl 
kaum diese Verordnung das Licht der Welt erblickt hätte, 
Hamburg, die erste Seestadt Deutschlands und des Kontinents, 
wird sich demnach auch weiterhin rühmen können, die 
primitivsten Hafenverkehrsmittel zu besitzen und seine Ein- 
wohner sowie die besuchendan Fremden beiderlei Geschlechts 
dürfen sich au Bord der Dampfer nach wie vor erkiilten, 
ihr Zeug beschmutzen lassen und wehmütige Vergleiche 
zwischen dem Komfort auf Hafenverkehrsdampfern in anderen 
Städten mit den prähistorischen Einrichtungen der kleinen 
Hamburger Fährboote stellen. Vermutlich werden sie auch 
mit uns der Ansicht sein: wenn Niemand Anders, so baben 
doch die Aktionäre der Führgesellschaft alle Ursache, mit der 
Fürsorge des Staates für das Unternehmen zufrieden zu sein.« 


7 * 
* 


Eine Mitwirkung von Handelsschiffen an 
englischen Flottenmanövern 
soll im kommenden Sommer für die Zeit vom 
23. Juni bis 2. Juli auf der Wasserstrecke zwischen 
Gibraltar und Englischem Kanal versuchsweise 
durchgeführt werden, Dem Gedanken liegt die 
natürliche Vorstellung zugrunde, daß der schutzlose 
englische Seeverkebr in einem Gegenwartskriege 


der Zerstörung durch feindliche Kreuzer und 
Torpedoboote ganz besonders stark ausgesetzt sein 
wird. Die Erinnerung an die enormen Verluste, 
die während der langjährigen zwischen . England 
und Frankreich ausgefochtenen Seekriege am Anfang 
des 19. Jahrhunderts dem englischen Seehandei 
trotz der überwältigenden britischen Waffenerfolge 
erwachsen sind, hat bei der englischen Admiralität 
die Idee zur Reife gebracht, das alte Convoiwesen 
zu modernisieren. Es soll versucht werden, Kauf- 
fahrteischiffe in Gruppen bis zu 12 unter Schutz 
von Kriegsschiffen vom Englischen Kanal nach dem 
Mittelmeer und umgekehrt zu bringen. Dabei 
wird angenommen, daß der Feind von solchem 
Vorbaben Kenntnis hat und daß er versuchen wird, 
es zum Scheitern zu bringen. Da sich der Gedanke 
natürlich nur im Einverständnis mit den Reedereien 
ausführen läßt, hat die Admiralität die Shipping 
Federation um Angaben von solchen Reedereien 
ersucht, welche sich zur Mitwirkung gegen ent- 
sprechende. näher festgestellte Entschädigung (4 d 
per Br. R.-T. für die ersten 30 Stunden Zeitverlust 
und 2d für je weitere 12 Stunden bis zu 60 Stunden, 
die nicht überschritten werden sollen) bereit er- 
klären. In Betracht kommen nur langsame Fracht- 
schiffe, und zwar solche, die unter gewöhnlichen 


Verhältnissen in der Zeit vom 23, bis 29. Juni 
auf der Reise zwischen Englischen Kanal und 
Mittelmeer sein würden. Von ihnen sollen die 


auswärts gehenden Falmouth oder Milford Haven, 
die heimkehrenden Gibraltar als Orderhafen an- 
laufen. Dort erhalten ihre Führer über den weiteren 
Verbleib der Schiffe vom ältesten Marineoffizier 
Anweisungen, denen sie sich genau zu fügen haben. 
Die Fahrzeuge sollen am Fockmast die National- 
flagge führen, um sie den feindlichen Kriegsschiffen 
mit blauer Flagge im Vortopp kenntlich zu machen. 
— Für die deutschen seefabrenden Kreise haben 
die vorstehenden Mitteilungen insofern Anspruch 
auf Beachtung, als es sich empfehlen wird, während 
der Zeit vom 23. Juni bis 2. Juli d. J. auf der 
Wasserstrecke Lizard--Gibraltar noch vorsichtiger 
als sonst zu navigieren. Besonders bei unsichtigem 
Wetter, wo Dampferflottillen in Stärke bis zu 
12 Fahrzeugen zu gefährlichen Schiffahrtshinder- 
nissen werden können. Zwar ist anzunehmen, daß 
die Convois außerhalb des Schiffstraks fahren 
werden, schon um der Entdeckung durch feindliche 
Streitkräfte zu entgehen. Vorsicht wird aber auf 
alle Fälle in jenen Tagen geboten sein. 


Über die Auswüchse des Schulschiffswesens, 
unter Hinweis auf unsere Ausführungen anf S, 113, 
schreibt ein aktiver Kapitän: 

Brenn Die betreffende Reederei hat Vier- 
mastgaffelschoner gebaut und besteht die Besatzung 
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aus Kapitän, 3 Steuerleuten, 8 Matrosen, 4 Leicht- 
natrosen, hierza kommen die Kadetten, 12 an der 
Zahl, welche für sich untergebracht sind und auch 
eine bessere Verpflegung erhalten. Es wäre dies 
ja auch alles recht schön. Jedoch ist nach Aus- 
sage «les jetzt bei mir fahrenden Jungen ihm der im 
Prospekt versprochene Unterricht nicht geworden. 
In der Freizeit oder Sonntags haben sich auf Bitten 
der jungen Leute «die Matrosen herbeigelassen, 
ihhen etwas von dem Handfertigkeits-Unterricht 
heizubringen. Die meisten dieser jungen Leute, die 
/wecklosigkeit eines weiteren Verbleibens auf dem 
Schiffe einsehend, haben dasselbe dann auch nach 
einem Jahre verlassen; von den zwölf sind nur 
zwei an Bord geblieben. Einigen ist es geglückt, 
als Leichtmatrose ein Segelschiff zu finden, die 
weniger Glücklichen haben auf Dampfern Dienst 
nehmen müssen. An die Reederei haben die jungen 
Leute zu zahlen: für das erste Jahr 500 Mk. und 
240 Mk. für Ausrüstung, für das zweite Jahr 
240 Mk. und für das letzte Jahr 100 Mk. Die 
Absicht der Reederei ist, nach einem Jahre bereits 
einen Teil der Gesanıtmannschaft durch die Kadetten 
zu ersetzen und nach dem zweiten Jahre so zien- 








lich nur mit den alten und den wieder neu ein- 
gestellten Kadetten das Schiff zu segeln. Es wäre 
dies ja auch alles zu billigen, wenn den jungen 
Leuten nur die Unterweisung, wie sie eben ein 
Schulschiff doch bieten soll, geworden wäre, 
Bemerken möchte ich aber auch, daß ich einen Gaffel- 
schoner nicht für ein Schiff halte, wo einem jungen 
Mann eine Ausbildung gegeben werden kann, wie 
nötig ist, um später mal ein vollgetakeltes Schiff 
kommandieren zu können, resp, als Schiffsoffizier 
die auf einem solchen Schiff vorkommenden Arbeiten 
ausführen lassen zu können. Er kann sich eben 
nicht das aneignen, was auf einem Raaschiff 
gefordert wird... .... Ich habe junge Leute an 
Bord gehabt, welche eine zweijährige Lehrzeit auf 
unserem deutschen Schulschiff absolviert hatten. 
Diese übertrafen bei weitem unsere heutigen Durch- 
schnittsmatrosen, wie wir sie auf den Dampfern ja 
leider haben. Ich war geradezu erstaunt über die 
vorzüglichen Leistungen dieser jungen Leute vom 
deutschen Schulschiff. Es werden dies ja mal alle 
Schiffsoffiziere werden und bald ein großer Über- 
fluß an solchen — der Matrosenmangel wird aber 
bleiben, höchstens verstärkt werden.« 


Zur Auslegung der SS 34 Abs. 1, 96 Abs. 2 Ziffer 2 der Seemanns-Ordnung 
(Gehorsamspflicht des Schiffsmannes). 


Von Oberlandesgerichterat Brodinann, 


Das Hanseatische Oberlandesgericht hat vor 
einiger Zeit die Verurteilung mehrerer Seeleute 
wegen Vergehens gegen § 95 Ziffer 2 S.-O. (Un- 
gehorsam) héchstrichterlich bestätigt, weil sie sich 
geweigert hatten, am Festtag Arbeiten zu verrichten, 
und weil sie, trotzdem die Auferlegung der Arbeit 
nach § 37 S.-O. sachlich rechtswidrig war, nach 
§ 34 Abs. 1 gleichwohl unweigerlich hätten Gehorsam 
leisten müssen. Erst jetzt kommt mir in der »Zeit- 
schrift f, d. gesamte Handelsrecht« Bd. 56, S. 435 ff. 
ein Aufsatz von Herrn Landrichter Dr. Matthaei 
ın Hamburg zu Gesicht, in welchem er dieses 
Urteil bekämpft. Die Sache erscheint mir wichtig 
genug, um an dieser Stelle auf eine Prüfung seiner 
Argumente einzugehen. Ich halte sie nicht für 
stichhaltig. 

Der beste Beweisgrund Matthaei’s, zugleich der 
einzige, der wenigstens einen Schein von Berech- 
tigung für sich hat, besteht darin, daß nur für die 
Verletzung eines Teiles der über die Sonntagsruhe 
gegebenen Vorschriften eine Strafbestimmung gegen 
den Kapitän gegeben sei, daß ihn im übrigen für 
Übertretung jener Vorschriften, so wenn er andere 
als Lösch- oder Ladearbeiten in nicht dringlichen 
Fällen befehle, keinerlei Rechtsnachteil treffe, so 
daß die Durchführung des in §§ 35, 37 Abs. 1 S-O. 
gewährten Rechtes der Seeleute in das freie Belieben 


des Kapitäns gestellt und damit das im Gesetz 
vorsorglich gewährte Recht jedweder Verkümmerung 
ausgesetzt sei. Matthaei meint, eine solche Absicht 
könne den Gesetzgeber unmöglich geleitet haben. 


Gegen dieses Argument spricht indessen zu- 
nächst, daß es zuviel beweist. Auch auf Ver- 
stöße gegen § 36 S.-O. besteht keine Strafvorschrift. 
Wenn also in dringenden Fällen, in Seegefahr, bei 
drohendem Schiffbruch, der Kapitän die Freiwache 
herauspurren läßt, dann werden die Leute erst 
prüfen dürfen, ob es ein dringender Fall ist, ob 
Schiffbruch droht oder nicht ete., man wird darüber 
debattieren, vielleicht wirken die Argumente des 
Kapitäns nicht überzeugend; inzwischen gerät das 
Schiff wer weiß wohin, durch die Tatsachen erst 
bekommt der Kapitän Recht, mit den Skeptikern 
müssen die Willigen büßen für den Kampf um's 
Recht und aller Streit nimmt ein Ende, wenn alle 
insgesamt mit Mann und Maus auf ewige Zeit zur 
Koje gehen. 

Es ist aber auch gar nicht richtig, daß der 
Kapitän so ungestraft die $$ 35 ete. S.-O. übertreten 
dürfte. Zunächst muß die Arbeit mit* Überstunden- 
lohn bezahlt werden. Aus unhaltbaren Gründen 
bezweifelt das Matthaei. Weun der Abs. 3 des 
§ 35 ganz allgemein bestimmt, daß Arbeit, die über 
die im Als. 1 bestimmte Dauer geleistet wird, a! 
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Überstundenarbeit zu vergüten ist, und wenn das 
selbst für die Fälle zu geschehen hat, wo der An- 
spruch auf längere Arbeit gerechtfertigt war, so 
muß es doch erst recht gelten, wenn der Anspruch 
nicht gerechtfertigt war. Mit dem $ 1 Abs. 2 8.-0. 
hat das garnichts zu tun. 


Ferner setzt sich der Kapitän der Gefabr aus, 
daß ihm seine Leute den Dienst kündigen und 
damit nach § 74 Ziffer 1 S.-O. vor Gericht Recht 
bekommen. Insbesondere würde ein Kapitän, der 
grundsätzlich die ihm durch § 35 gezogenen 
Schranken mißachten würde, sich zweifellos einer 
schweren Verletzung seiner Pflichten gegen die 
Schiffsleute schuldig machen. 

Ferner könnte unter Umständen hier sehr 
leicht auch der Tatbestand des $ 111 S.-O. (MiB- 
brauch der Disziplinargewalt) oder eines gemeinen 
Vergehens (Nötigung insbesondere) vorliegen. 


Ist es also mit diesem Beweisgrund Mattbaei’s 
nichts, so wiegen die übrigen, wie gesagt, noch 
weniger schwer. 

Die §§ 34 —42 S.-O. stehen in engem Zu- 
sammenhang, den aber Matthaei nicht richtig dar- 
stellt. Er sagt: 


»Ich faße dieses Verhältnis dahin auf, daß der 
§ 34 die Verpflichtungen im allgemeinen bestimmt 
und die §§ 35—42 sie näher ausführen und 
teilweise einschränken. Wären die Bestimmungen 
ohne diesen inneren Zusammenhang hinter ein- 
ander gestellt, so wären sie unvereinbar und in 
sich widerspruchsvoll. Insbesondere wäre dann 
auch $ 41 Abs. I überflüßig, wonach der Schiffs- 
mann bei Seegefahr alle befohlene Hilfe zur 
Erhaltung von Schiff oder Ladung unweigerlich 
leisten muß. 


Das stände, meint M., schon viel allgemeiner 
für alle Zeiten bestimmt im $ 34, wenn das 
Oberlandesgericht Recht bätte.« 


Das ließe sich allenfalls hören, wenn der § 34 
nicht am Eingange, sondern am Schluße der 
spezialisierenden Bestimmungen stände, obwohl ich 
auch dann mit dem Zusatz »unweigerlich« noch 
immer nichts anzufangen wüßte. Der Gesetzgeber 
müßte denn darauf bedacht gewesen sein, zu 
bestimmen, daß die Leistung der aufgetragenen 
Arbeit unter Murren und Raisonnieren als die Be- 
schaffung der vertragsmäßig übernommenen Leistung 
nicht anzusehen sei. 


Daß Matthaei den richtigen Zusammenhang 
nicht durchschaut, kann uns schon ein Blick in 
die alte Seemanns-Ordnung lehren. Der § 30 dort 
deckt sich vollkommen mit unserem § 34, soweit 
der Inhalt hier interessiert, der § 32 dert mit 
unserem § 41, zwischen beiden stand dort nur 
der kurze § 31: 


»Wenn das Schiff in einem Hafen lie 
ist der Schiffsmann nur in dringenden 
schuldig, länger als zehn Stunden täglich zu 
arbeiten.s 


Nach Matthaei’s Auffassung hätte der § 32 
nur Bedeutung für den Fall gebabt, daß das Schiff 
in einem Hafen liegt und die Seegefahr, drohender 
Schifflruch, Gewalt und Angriff gegen Schiff oder 
Ladung als ein dringender Fall nicht anzuerkennen 
wäre! Denn für alle übrigen Fälle wäre ja schon 
durch die §§ 30, 31 jede denkbare Gehorsams- 
pflicht statuiert. 


Der Zusammenhang ist denn auch ein ganz 
anderer. Die Eigentümlichkeit des Schiffsdienstes 
bringt es mit sich, daß neben der Verpflichtung 
zur Beschaffung derjenigen Arbeiten, auf welche 
nach Inhalt der Vereinbarungen und Vorschrift 
des Gesetzes der Heuervertrag geht, eine ganz 
allgemeine persönliche Unterordnung des Schiffs- 
mannes unter seine Schiffsvorgesetzten herläuft, 
eine den gesamten Komplex der Arbeitsleistungen 
durchtränkende Qualifizierung oder Nuancierung, wie 
wir sie entsprechend in der Beamtenstellung, in der 
Stellung des Gesindes vom Recht anerkannt finden. 


Sn kann es kommen, daß eine dem Schiffs- 
mann zugemutete Arbeit den Umfang der über- 
nommenen Leistung überschreitet, aber gleichwohl, 
vermöge jener rechtlich anerkannten Unterordnung 
nicht verweigert werden darf, wenn sie befohlen 
wird. Diese allgemeine Unterordnung des Schiffs- 
mannes bringt der $ 34 zum Ausdruck, der sie 
bezeichnender Weise mit Nachdruck an die Spitze 
stellt, während die folgenden Paragraphen den 
Umfang der kontraktlich übernommenen Leistungen 
näher bestimmen. Aus $ 34 sehen wir, wie der 
Schiffsmann sich im Dienst zu führen hat, aus 
s$ 35—42, wie weit der Vorgesetzte in seinen 
Anforderungen gehen darf, ohne den Vertrag zu 
verletzen. 


Was endlich Matthaei damit beweisen will, 
daß sich der Ausdruck »umweigerlich« zwar im 
$ 34 und im $ 85 (Disziplinarvorschrift), nicht aber 
in der Strafbestimmung des $ 96 Ziffer 2 findet, 
ist vollends unerfindlich. Er kann doch nicht 
meinen, daß die Zurückweisung der ungerecht- 
fertigten Zumutung zwar ein Disziplinarvergehen, : 
nicht aber ein öffentliches Delikt sei. Ich weiß 
auch nicht, wie nach Matthaei’s Meinung das Wort 
sunweigerliche in dem Zusammenhange der Straf- 
bestimmung hätte zur Verwendung kommen sollen. 
Ich könnte es dort im § 96 Ziffer 2 beim besten 
Willen nicht unterbringen und es gehört ja auch 
gar nicht dorthin. Der Ungehorsam, sofern er 
öffentliches Delikt ist, unterscheidet sich als solcher 
nach Begriff und Umfang in nichts von dem rein 
disziplinarischen Ungehorsam. Das besondere Merk- 
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mal, welches die öffentliche Strafe bedingt, ist nur 
eine besondere Modalität, unter welcher er auftritt: 
es muß, was geschehen ist, in gröblicher Weise 
erfolgt sein. 

Somit liegen die Dinge so, daß der einfache 
klare Wortsinn des Gesetzes das Verständnis fordert, 
welches das Oberlandesgericht als das zutreffende 
anerkannt hat, und daß alle Argumente dagegen 
nicht nur nicht stark genug sind, um gegen eine 
so klare Wortfassung aufzukommen, sondern über- 
haupt sich als hinfällig darstellen. 

Zuzugeben ist freilich, daß im Reichstag die 
von Mattbaei verteidigte Auffassung mehrfach Aus- 
druck gefunden hat. Nicht nur hat, worauf Matthaei 
hinweist, der Abgeordnete Semler sich so aus- 
gesprochen (der freilich bei einer anderen Gelegen- 
beit auch wieder die entgegengesetzte Meinung 
vertreten hat), sondern auch Lenzmann, Kirsch und 
selbst der Vertreter der Keichsregierung, der 
Unterstaatssekretär Dr. Rothe, haben bei der 
Gelegenheit, als die Sozialdemokraten beantragten, 
auch den Verstoß gegen Abs. 1 des § 37 unter 
Strafe zu stellen, diesen Antrag von einer ganz 
entsprechenden Auffassung aus bekämpft (Stenogr. 
Berichte 1900—1903, S. 4887 ff, 4892). Ent- 
scheidend können aber solche, nur gelegentlich 
in der Debatte verwendete Äußerungen nicht sein. 
Oft genug wird ein wahrer Satz mit unrichtigen 
Gründen verteidigt. Man hat sich lediglich des- 
wegen gegen jenen Antrag mit Recht gesträubt, 
weil man weit entfernt gewesen ist, im vollen 
Umfange die Rechte der Seeleute durch Straf- 
bestimmungen gegen den Kapitän zu schützen. 
Nur den wichtigsten Bestimmungen verlieh man 
diesen Schutz, dem § 34 Abs. 3, in welchem man 
eine Gewähr des Koalitionsrechtes erblickte, und 
den §§ 37 Abs. 2 und 4, 38, welche im Gegensatz 
zu $ 37 Abs. 1 allein einen hinreichend markanten 
Tatbestand eines nicht unerheblichen Eingriffs in 
die Rechte des Schiffsmannes zu bieten schienen. 

Ich veröffentliche diese Erörterungen hier nicht, 
um unsere Kapitäne in einem ungerechten Vor- 
gehen gegen ihre Leute zu bestärken. Ich glaube, 
daß meine Ausführungen schon an und für sich 
danach nicht angetan sind. Aber ich möchte doch 
nicht schließen ohne das Folgende: 

Die Seemanns-Ordnung ist das Ergebnis eines 
barten Kampfes der widerstreitenden Meinungen. 
Kein Einsichtiger kann dem Bestreben, die recht- 
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liche Stellung der Schiffsleute ibren Vorgesetzten 
gegenüber zu stärken, so sehr es zuweilen über 
das Ziel hinausschießt, die Berechtigung gänzlich 
absprechen. Hier besteht in der Tat eine Gefahr der 
Verkiimmerung der Rechte des Menschen im Seemann. 
Die Disziplin an Bord des Schiffes muß, 
sachlich jedenfalls, der militärischen zum mindesten 
gleichkommen. Sie ist aus Gründen der nautischen 
| Technik in Stunden der Gefahr nicht minder not- 
wendig wie diese und praktisch muß sie sich viel 
häufiger bewähren, soweit wenigstens der größte 
Teil unseres Landheeres in Frage kommt, für 
welches seit mehr als 30 Jahren eine Stunde ernster 
Gefahr im großen und ganzen nicht geschlagen hat. 
Dabei aber fehlt hier, schon vom Kapitän an, das 
Gegengewicht der allezeit gegenwärtigen Kontrolle 
des Vorgesetzten durch den höheren Vorgesetzten, 
während Niemand leugnen wird, daß es Kapitäne 
gibt, die einfach nicht im Standesind, das erforderliche 
Maß von Autorität und Strenge mit der ebenso 
erforderlichen unbedingten Gerechtigkeit zu paaren, 
solche, die es nicht verstehen, aber auch solche, 
die es nicht wollen. Sie freilich werden ein paar 
Bestimmungen mehr im Gesetz auch nicht zügeln. 
Helfen kann hier im letzten Grunde nur die Hebung 
desgesamtenStandes. Den Einzelnen muß das Standes- 
gefühl der Gesamtheit tragen, ein Gefühl, welches 
mit dem Bewußtsein von der ihm anvertrauten großen 
Machtbefugnis das Verständnis dafür verbindet, daß 
unter der Mißachtung der Rechte der Untergebenen 
vor allem die eigene Ehre leidet. Besonders erfreu- 
lich aber wäre es, wenn auch der Schifferstand 
sich zu der Freiheit der Auffassung aufschwingen 
könnte, daß so unschön auch das wachsende Selbst- 
bewußtsein der Leute oft genug sich darstellen 
mag, so geführliche Ausschreitungen es verursachen 
mag, so sehr auch gerade die rohen und schlechte- 
sten Elemente am vorlautesten sich gebärden mögen, 
das Ganze doch ein Symptom einer, an und für 
sich nur erfreulichen Hebung auch dieses Standes 
ist. — Auf alle Fälle werden unsere Kapitäne gut 
tun, wenn sie sich rückhaltlos in die Bestimmungen 
des Gesetzes fügen. Es ist hier kein anderes Heil, 
als altgewohnte Empfindungen und Vorstellungen 
zu unterdrücken, sich einzuleben in die neue 
Ordnung der Dinge. Nur die vollendete Kenntnis 
des Gesetzes und die Achtung der durch dasselbe 
gezogenen Grenze ermöglicht eine sich ihrer selbst 
sichere Anwendung der eingeräumten Macht. 





Über die Ausweichungspflicht. 


Von Kapitän N. N. 


in 


Der von Kapitän H. Nissen in »Hansa« Nr. 3 d. J. nieder- 
gelegte Fall steht leider nicht vereinzelt da, und man muß sich 
fragen, wie das heutzutage noch möglich ist, wo bei der Prüfung 


Er das Straßenrecht zur See zum schriftlichen 


Teil gehört, bei der Prüfung zum Schiffskapitan sogar zu den 
Bedingungsaufgaben, freilich erst seit 2 Jahren, wenn ich 
nicht irre, und wo eine strenge fachtechnische Untersuchung 
jedes Kollisionsfalles von nur irgend einer Bedeutung dessen 
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Ursachen: Mangel an Wachsamkeit, Unkenntnis des Straßen- 
rechtes und seiner Grundsätze oder Leichtsinn seitens des 
Wachthabenden (wir nehmen wie bei Kapitän Nissens Fall 
klares Wetter und richtige Laternen von gehöriger Sichtweite 
an) klar zu legen bemübt ist, ja erforderlichen Falles den Ur- 
heber der Kollision durch Entziehung der Gewerbebefugnis 
unschädlich macht, d. h. hart bestraft. 


Schreiber dieser Zeilen fährt noch öfters zur See. wenn 
auch our selten noch aktiv, und er kann auf Grund lang- 
jähriger Erfabrong in allen Branchen der Seeschiffahrt, sowie 
auf Grund genauer Kenntnis aller Arten ihrer zur See fahrenden 
Vertreter von seinen jüngeren Kollegen zur See nicht glauben, 
daß Mangel an Wachsamkeit oder Leichtsion der Grund solcher 
unverantwortlichen Vernachlässigung der Ausweichungspflicht 
bis zum letzten Augenblick ist. Ist das aber nicht der Fall, 
so muß der Grund in »Unkenntnis dieser Pflichten legene, 
und zwar nicht im Maogel der Kenntnis der gedruckten Signal-, 
Ausweichungs- oder Wegehaltungspflichten, sondern in fehlendem 
Verständnis für die »Grundsätze des Straßenrechts«, verbunden 
mit »dem Hang, eigentlich der Gier, ein wenig Weg zu sparen«, 

Das Straßenrecht zu See bat verschiedene Hauptgrund- 
sätze und es fragt sich, welcher oder welche in solchen Füllen, 
wie sie Kapitän H. Nissen zu unserer Kenntnis gibt, nicht so 
zum Verständnis bei dem betreffenden Wachthabenden ge- 
kommen sind, daß er es über sich brachte, obne Grund eine 
so krasse Gefahr des Zusammenstoßens zu provozieren. 


I. Jene Hauptgrundsitze sind wohl: 


1) Die Signale jeder Art seien möglichst einfach, damit 
sie leicht za geben und leicht zu erkennen sind; aber 90 präg- 
nant, daß sie nicht miteinander verwechselt werden können. 

2) Das besser manövrierfähige Schiff soll dem minder 
manövrierfäbigen ausweichen. 

3) Soweit das möglich, soll immer nur ein Fahrzeug aus- 
weichen und dabei das andere Kurs und Fahrt halten. 

4) Bei Befolgung dieser Vorschriften soll allen Gefahren 
der Schiffahrt gebörig Rechnung getragen werden, und wenn 
die Abwendusg unmittelbarer Gefahr es erheischt, so kann 
von diesen Regeln abgewichen werden. 

5) Wenn von zwei Schiffen beide sich so nähern wollen, 
daß Gefahr des Zusammenstoßens entsteht, so annullieren sich 
alle Ausweichungsregeln und nur Grundsatz sub 4, hier, bleibt 
in Kraft. (Arı. 27 des Straßenrechts.) 

6) Es ist auf See nicht nur der Zusammenstoß, sondern 
schon die »Gefabr des Zusammenstoßens« zu vermeiden. 

7) Die eigene Fahrt soll möglichst keine Gefahr für andere 
Schiffe iavolvieren, daher fahre man bei diekem Wetter mit 
mäßiger Geschwindigkeit. 


II. Hauptausführungsgrundsätze, aus der Praxis der See- 
schiffahrt hervorgegangen, dürften sein: 


1) Die erforderlichen Signalapparate sollen auf jedem 
Schiff in brauchbarem Zustande vorhanden sein. (Reeder und 
Kapitan haften dafür.) 

2) Führe, zeige und gib die vorgeschriebenen Signale 
nie ohne Grund, daun aber handele stets entsprechend ge- 
gebenem Signal. 

3) Gehäriger stets kontrollierter Ausguck. 

4) Nimm den Entgegenkommer oder Kurskreuzer in 
Peilung, bis Du weißt, was zu tun. 

5) Mut Du ausweichen, so tue das sobald Du die Lage 
des Eutgegenkommers oder Kurskreuzers (bezw. des Überholten} 
sicher erkannt hast. (Schon die Gefahr des Zusammensteßens 
soll ja vermieden werden.) 

6) Soll Dir ausgewichen werden, so halto peinlichst Kurs 
und Fahrt und denke an Art. 27 des Stralenrechts zur See. 

7) Die Situation am Anfang eines jeden Ausweichmanovers 
ist maßgebend für das ganze Manöver bezüglich der Pflicht 
des Ausweichons und der des Weghaltens. 





Für den von Kapitia H. Nissen angeführten Fall dürften 
hiervon die Nummern 6 unter I und 5 unter II in Betracht 
zu uelımen sein, und es kame nun darauf an festzustellen, 
wann die »Gefahr des Zusammenstoßens« beim Ausweichen in 
klarem Wetter (Nachts bei gutem Brennen korrekter Signal- 
laternen} eintritt. 


Das Gesetz überläßt die Entscheidung diesbezüglich ganz 
und gar dem Schiffsführer oder seinem Stellvertreter auf der 
Wache, und stehen ihnen neben ihrem »praktischen Erinesseu« 
als theoretische Richtschour »Rechtsentscheidungen« darüber 
zur Verfügung. In Marsden und Owen und anderen Samm- 
lungen von Rechtssprüchen über Kollisionsfälle, in den Eat- 
scheidungen unserer Seeimter und in anderen Darleguogen 
der Ansichten erfahrener Seeleute finden wir die Grundsiite 
6 unter I und 5 unter II ganz klar pointiert als: » Weiche in 
freier See aus, sobald Du die Lage Deines Entgegenkommers 
oder Kurskreuzers (bezw. des Uberholten) erkennst, d. b. auf 
etwa 2 Sm Entfernung (Sichtweite der Seitenlateroeo größerer 
Schiffe) und bedenke bei Nacht dabei, 1) daß Du einen Dampfer 
unter 113 oder einen Segler unter 57 kbm Brutto-Raumgebalt 
vor Dir haben kannst, dessen Laternen our 1 Sm sichtbar sind; 
2) daß die meisten Signallaternen, namentlich die grünen, lange 
nicht die vorgeschriebene Sichtweite im Gebrauch haben. 


Es ist deshalb ein Erfordernis dem Auszuweichenden sofort 
zu zeigen, daß und wie man ausweichen will! Nur dadurch 
wird gegenseitige Sicherheit sofort und bleibend geschaffen, 
und wird auf diese Weise schon die »Gefahr des Zusammen- 
stoßense vermieden, so sind solche Fälle, wie sie Kapitän 
H. Nissen uns vorführt in klarem Wetter, bei guten Signal- 
laternen und bei gehöriger Aufmerksamkeit von Ausguck und 
von seiten des Wachhabenden ausgeschlossen. 


Naturgemäß ınuß in engem Fahrwasser die »Gefabr des 
Zusammenstoßens« als später eintretend wie hier aufgestellt, 
angenommen werden. Wollte z. B. ein Dampfer ostwärts 
fahrend in der Enge zwischen der Linie Dungeneß—Dorer 
und Varne—Feuerschiff einer mit WSW-Wind entgegen 
kreuzenden Segler - Flottille auf etwa 2 Sm Distanz einzeln 
ausweichen, so möchte er selbst kreuzend wie der »Fliegende 
Holländere aufgestoppt werden. Bei Cuxbaven wird die 
»Gefahr des Zusammenstoßens« als noch später eintretend an- 
zunehmen sein; man fährt dort an Fahrzeugen jeder Art auf 
nur 50 bis 60 m ohne Gefahr zu empfinden vorbei und be- 
giont demgemäß das Ausweichen dort auf vielleicht 4 bis 6 
Schiffslängen Abstand, Im Kaiser Wilhelm -Kanal passiert 
man sich noch näber und weicht noch später aus uud im 
Hamburger Hafen fährt man einander ganz nahe vorbei, dreht 
um Dukdalben und scheert obne Gefahrgefühl langseit zunı 
Festmachen. 


Ebenso selbstverständlich ist in diesen Fällen die gespano- 
teste Aufmerksamkeit der Schiffsführung: Hand am Maschinen- 
telegraphen, Ruder in Acht, angemessen verlangsamte Fahıt, 
Grundsog und Ufersog, sowie Sog vou passierenden Schiffen 
in stetem Bedenken! 


Ein Bedacht- Haben und Verfabren, wie es im Großen 
und Ganzen hier vorgeführt, ist eio Stück der Seemannschaft 
des Schiffskapitäus und der Schiffsoffiziere, das sich nur im 
Seeberuf, navigierend in verantwortlicher Stellung lernen läßt. 
In den Navigationsschuten kann nur das Straßenrecht zur See 
auswendig gelernt, die Grundsätze desselben vorgeführt, mit 
bezug auf die einzelnen Artikel erläutert, mit Beispielen belegt 
und in den Konsequenzen der Befolguug uud Nichtbefolgung 
gekennzeichnet werden; eine immerhin höchst wertvolle Vor- 
bereitung für die »Praxis des Ausweichens in See«, 

Jede Fachprüfung soll verlangen : » Verständais« der Grund- 
sätze und Theorien der betreffenden Technik und »Künnen« io 
der Ausführung, schon damit die praktische und theoretische 
Vorbereitung der Prüfung in dieselben Wege geleitet wird. 








Hoffentlich bedingen bei uns die Prüfungsaufgaben über 
das »Ausweichen der Schiffe. untereinander. d. h. über »das 
Stralenrecht zur Sees, oder wie der Prüfuugszweig schon 
recht uuzutreffend heißt, über »Schiffsunfallverhütung« eine 
dementsprechende Vorbidung. Die Prüfung gerade darin sollte 
sich den Anforderungen der Seepraxis enge anschließen und 
die Auswahl und Redigierung der Prüfungsaufgaben sol! eine 
dementsprechende sein, Diese müssen daher naturgemäß von 
Fachleuten aufgestellt und abgefaßt sein, welche in der »Praxis 
des Ausweichense wohl bewandert sind und welche so »Praxis 
und Theorie« auch hierin korrekt zu verbinden verstehen. 
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Nur dann wird die Prüfung im Straßenrecht (Schiffs- 
unfallverhütung) der Schulung zum Schiffsoffizier an Bord und 
auf dea Navigationsschulen Bedingungen stellen, welche die 
Wiederholung solcher Vorfälle, wie sie Kapıtän H. Nissen be- 
richtet, ausschließen 

Sehr würde es mich freuen, wenn diejenigen meiner 
Kollegen, welche noch in der Praxis der Seeschiffahrt steben, 
und denen ein Teil des hier Niedergelegten wohl als selbst- 
verständlich erscheint, welche über manches aber anderer An- 

| sicht sein möchten, die thrige hier auch äußern wollten. 





Über Tropenkrankheiten im Seeverkehr. 


Von Physikus Dr. Nocht, Hafenarzt, Leiter des Seemannskrankenhanses und Instituts 


für Schiffs- und Tropenkrankheiten, Hamburg. 


Die meisten europäischen Staaten, leider noch nicht alle, 
haben jetzt internationale Abmachungen getroffen, in denen 
sis sich gegenseitig verpflichtet haben, diese Untersuchungen 
und die daran sich koüpfenden Maßnahmen, z. B. Desinfek- 
tionen, möglichst gleichmäßig auszuführen und dabei eine ge- 
wisse Grenze von Verkehrsbeschränkungen nicht zu über- 
schreiten. Trotzdem wird diese Untersuchung der ankommenden 
Schiffe, namentlich der Postdampfer, oft nicht ohne Unrecht 
ton den Reedero, Kapitänen und auch von den Passagieren 
als eine recht lästige Maßregel empfunden. Sie wird aber 
nicht zu umgehen sein für Schiffe, die ohne Arzt fahren. 
Anders aber bei den Schiffen, die einen Schiffsarzt an Bord 
haben. Wenn der untersuchende Arzt an Bord eines solchen 
Schiffes kommt, so wird er sich vernünftigerweise zunächst 
mit dem Schiffsarzt in Verbindung setzen, sich das Kranken- 
buch und das ärztliche Tagebuch zeigen lassen und dann mit 
dem Schiffsarzt zusammen die an Bord befindlichen Kranken 
untersuchen. Könnte man da nun nicht noch einen Schritt 
weitergehen, und es dem Schiffsarzt allein überlassen, darüber 
zu entscheiden, ob das Schiff gleich in den freien Verkehr 
treten darf, oder ob die Gesundheitsbehörden an Land zu 
benachrichtigen sind, weil verdächtige Kranke sich an Bord 
befinden? Natürlich müßten die Schiffsärzte daraufhin ver- 
eiligt werden, daß sie den Gesundheitszustand ihres Schiffes 
gewissenhaft beurteilen und die absichtliche oder fahrlässige 
Verheimlichung eines Falles vun ansteckender Krankheit müßte 
mit Strafe bedroht werden. Das ist übrigens auch jetzt schon 
der Fall. Ferner gehört außer dem Vertrauen auf den zuver- 
lässigen Charakter des Schiffsarztes zur Einführung solcher 
Verkehrserleichterungen für die Passagierdampfer die Gewill- 
heit, daß die Ärzte an Bord auch mit den in Frage kommenden, 
in Deutschland seltenen und darum den deutschen Medizinern 
während des Universitätsstudiums meist unbekannt bleibenden 
Krankheiten einigermaßen Bescheid wissen und mit dea Hilfs- 
mittela zur Diagnose soweit ausgerüstet sind, daß sie in den 
meisten Fällen wenigstens darüber sicher sein können, daß 
die von ihnen an Bord beobachteten Krankheiten nicht gemein- 
gefährlicher Art, sondern von harmloserer Natur, wenigstens 
in bezug auf die Infektionsgefahr, sind, z. B., daß sie sagen 
können, daß es sich im vorliegenden Fall sicher um Malaria, 
nicht aber etwa um Gelbfieber oder Pest handele. Hier be- 
grgnen sich also die Bestrebungen zur Erlangung einer besseren 
Verbildung und besonderen Ausrüstung der Schiffsärzte für 
die Erkennung und Behandlung der Tropenkrankheiten mit 
denen, die auf Verkehrserleichterung für die großen Post- 
dampfer abzielen. Man wird dem Arzt, der mit den Tropen- 
krankheiten Bescheid weiß und auch so ausgerüstet ist, daß 
er seine Kenntnisse verwerten kann, eber die Beurteilung 
seines Schiffes in bezug auf eine Seuchengefahr überlassen 


(Sehluß.) 


köunen, als einem andern Schiffsarzt. Wenn man aber den 
besonders zuverlässigen, weil besonders vorgebildeten und 
ausgerüsteten Schiffsärzten das Recht einräumt, daß sie selbst- 
ständig die Erklärung abgeben dürfen, ob ihr Schiff seuchen- 
reia ist oder nicht. so bedeutet das für die Reeder eine solche 
Summe von Zeit- und Geldersparnis, daß sie die Kosten für 
die besondere Ausrüstung des Arztes, die dazu notig ist, mit 
Vergnügen bezahlen und den Arzt, dem solche Befugnisse 
zugesprochen sind, auch weit höher honorieren werden, als 
einen gewöhnlichen Schiffsarzt. In den Ausstellungsräumen 
ist eine Ausrüstung ausgestellt, wie wir sie für diesen Zweck 
nötig halten. Sie kostet höchstens 500 Mk., und das fällt 
gegenüber den Kosten, die den Reedern unter Umständen 
auch nur ein durch Quarantäne verlorener Tag bringt, gar 
nicht ins Gewicht. Dasselbe gilt von dem Betrag, um den die 
besonders ausgebildeten und mit besonderer Befugnis betrauten 
Ärzte eventuell höher honoriert werden müßten. Ein ver- 
lorever Tag bringt dem Reeder unter Umständen Geldverluste, 
die damit gar nicht vergleichbar sind. Wenn die Schiffsärzte 
erst besser honoriert werden, werden sie auch gern einen 
dreiwöchigen Vorbereitungskursus für ıhre schiffsärztliche 
Tätigkeit durchmachen, und man wird so viel Ärzte, wie mau 
wünscht, immer zur Verfügung haben. 


Man hat gegen meinen Vorschlag eingewandt, daß dann 
zu fürchten sei, daß die Schiffsärzte unter dem Druck der 
Autorität des Kapitäns, oder durch Bestechungen seitens der 
Passagiere verleitet, Krankheitsfälle verheimlichen könnten 
Das kann ebensogut jetzt schon geschehen; die Ärzte stehen 
jetzt viel melır unter dem Druck des Kapitäns. als wenn sie 
in bezug auf die Seuchengefahr mit autoritativer Befugnis 
dem Kapitän selbständig gegenüberstehen. Und was die Ba- 
stechungsgefahr anlangt, so müssen so viel Umstände zusammen- 
treffen, dal} diese Gefahr als eine außerordentlich fernliegende 
bezeichnet werden muß. Es muß nicht bloß jemand da sein, 
der sich bestechen laßt, sondern auch jemand, der besticht, 
und zwar mit hohen Summen besticht. und die Strafen, die 
auf solche Vorgehen gesetzt sind, nicht achtet. Geheim bleiben 
ja solche Fülle kaum. Im übrigen ist auch der untersuchende 
Arzt nicht unfehlbar, auch seine Untersuchung gewährt keinen 
absoluten Schutz, und wird um so unsicherer, je mehr er 
dabei die Unterstützung des Schiffsarztes entbehren muß, 
Es gibt Seuchengefahren, die bei der ersten Untersuchung 
durch den beamteten Arzt gar nicht erkannt werden können, 
wenn ihn nicht der Schiffsarzt auf dio richtige Spur führt. 
Wie kann das aber der Schiffsarzt, wenn ihm selber die Mittel 
dazu fehlen, diese Spur zu finden, Andere Gefahren lassen 
sich überhaupt erst beurteilen, wenn das Schiff im Hafen ist, 
z. B. ob pestinfizierte Ratten im Schiff sind oder nicht. Das 
ist unter Umständen viel schlimmer, als wenn pestkranke 
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Menschen an Bord sind. Es läßt sich aber erst darüber urteilen, 
wenn das Schiff in Hafen liegt und mit dem Löschen seiner 
Waren begonnen hat. 


Ferner hat man den Einwurf erboben, daß, wenn wir 
erst unsere eigenen Schiffe, sofern sie qualifizierte Schiffsärzte 
an Bord haben, in unsern Häfen nicht mehr regelmäßig einer 
vorgaogigen Untersuchung unterwerfen, daß dann auch fremde 
Schiffe dasselbe Recht verlangen würden. Ich finde, daß uns 
nichts begepnen könnte, was willkommener wäre. Dann würden 
nämlich unsere deutschen Passagierschiffe auch in vielen 
fremden Bäfen obne weiteres freien Zutritt erhalten. Dieser 
unser eigener Verkehr in auswärtigen Häfen ist aber viel 
größer, als der von Passagierschiffen mit ausländischen Ärzten 
in unsera Häfen. Nach Hamburg kommen z. B. im Jahre 
kaum ein halbes Dutzend fremder Passagierschiffe mit aus- 
landischen Schiffsärzten. 

Wir sind im Laufe der letzten Jahre mit dem Fortschreiten 
unserer Kenntnisse über die Art der Übertragung der Volks- 
seuchen immer mehr zu der Überzeugung gekommen, daß 
eine ständige gesundheitliche Überwachung des Verkehrs obne 
wesentliche Beschränkung besser ist als Grenzaperren, Quaran- 
tänen, Gesundheitspässe und ärztliche Visiten. Von der jetzt 
schon eingerichteten Überwachung der Schiffe in den deutschen 
Häfen bis zur Verschiebung dieser Überwachung der Schiffe 
auf die Zeit während der Reise ist nur ein kleiner Schritt. 
Je mehr wir tüchtige Ärzte mit entsprechender Ausrüstung 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 








an Bord haben, desto geringer wird für uns die Gefahr 
Einschleppung von Seuchen durch den Seeverkehr werden, 
und desto mehr Freiheit von Verkehrsbeschränkungen können 
wir den Schiffen gewähren. Die bessere Ausrüstung und Für- 
sorge für die ärztliche Kranken- und Gesundheitspflege an 
Bord ist also nicht blof eine ideelle Forderung, die wir im 
Interesse der Passagiere und Mannschaften erheben, sondern 
sie hat auch ihre bedeutenden materiellen Vorteile, indem sic 
den Passagierschiffen größere Freibeit in der Bewegung ın 
Aussicht stell. Aber einerlei, ob man so weit gehen will, 
wie ich wenigstens auf Grund meiner langjährigen Hamburger 
Erfahrungen zu geben mich trauen würde, nämlich die Quaran- 
tänevisite über Bord werfen und es den — besonders vor- 
gebildeten und ausgerüsteten — Schiffsärzten allein überlassen 
will, zu beurteilen, ob ihr Schiff ohne weiteres den Verkehr 
im Hafen eröffnen darf oder nicht: den Beweis hoffe ich, 
Ihnen geliefert zu haben, daß die Frage der besonderen Aus- 
rüstung unserer Passagierschiffe mit Mitteln zur raschen 
Stellung der Diagnose der wichtigsten. exotischen Krankheiten 
und die Notwendigkeit einer besonderen Vorbildung der Schiffs- 
ärzte nach dieser Richtung nicht bloß eine beschränkte Be- 
deutung hat für unsere Seeleute und die Seereisenden, sondern 
daß sie eine weit allgemeinere Wichtigkeit hat für die Sıche- 
rung unseres Seeverkehrs und unserer Häfen gegenüber der 
| Gefahr der Einschleppung und dem Umsichgreifen fremder 
| Volksseuchen. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Erstes Rundschreiben. 


Von seiner Majestät dem Kaiser ist das nachfolgende 
Schreiben an den Deutschen Nautischen Verein gerichtet worden: 


Ich habe Mich über die Mir zur Silbernen Hochzeit 
dargebrachten treuen Glückwünsche dea Deutschen Nauti- 
schen Vereins und die Stiftung eines silbernen Modells des 
Nelson’schen Flaggschiffes ,, Victory außerordentlich gefreut 
und spreche für diesen Ausdruck freudiger Teilnahme an 
Meinem Ehejubiläum Meinen wärmsten Dank aus. 


Berlin, den 7. März 1906. 
gez. Wilhelm I. R. 


Lage der Segelschiffahrt. Auf dem letzten Vereinstage 
fand eine Besprechung über die Lage der Segelschiffahrt statt, 
und es wurde nach eingehender Diskussion auf Antrax des 
Nautischen Vereins in Hamburg eine Kommission zur weiteren 
Bearbeitung der Angelegenheit gewählt. Dieser Kommission 
gehören an die Herren: Bramslöw, Dahlström, Opitz 
und Schroedter-Hamburg, Schilling und Wätjen- 
Bremen, Eckboff-Emden, Meyer-Papenhurg, Hahbn-Leer, 
Thyen-Brake, Hansen-Kiel, Bening-Stettin und der Vor- 
sitzende. 

Zur Vorbereitung der Arbeiten dieser Kommission bitte 
ich die Vereine pp. sich mit der Angelegenheit beschäftigen 
zu wollen und mir baldmöglichst etwaige Vorschläge und 
Anregungen, welche zur Lösung dieser wichtigen Frage 
beitragen könnten, zugehen zu lassen. 

Bibliothek des Vereins. In der Bibliothek des Deutschen 


Nautischen Vereins fehlen die Berichte bezw. Verhandlungen 
der Jahre 18691885, 1887, 1889 und 1892. An die Mit- 


Oldenburg i, Gr., 14.7März 1906. 
glieder des Deutschen Nautischen Vereins, die noch Exemplare 
dieser Jahrgänge besitzen, richte ich das ergebene Ersuchen, 
mir je 1 Exemplar zur Vervollständigung der Bibliothek über- 
lassen zu wollen. 

Versendung der Drucksachen, Dem Beschlusse des 
letzten Vereinstages entsprechend wird den Mitgliedern des 
Deutschen Nautischen Vereins in Zukunft für je 10 Mark 
Jahresbeitrag ein Exemplar der Drucksachen unentgeltlich 
übersandt werden. Weitere Exemplare können gegen Er- 
stattung der Belbstkosten bezdgen werden. Diejenigen Mit- 
glieder, welche von diesem Rechte Gebrauch machen wollen, 
ersuche ich ergebenst, mir spätestens bis zum 10. April die 
Anzahl der gewünschten Exemplare aufgeben zu wollen. 

Schutzverein Deutscher Reeder. Der Schutzverein 
Deutscher Reeder in Hamburg sandte mir seinen Jahres- 
bericht, welcher eine umfassende Darstellung der verdienst- 
vollen Tätigkeit des Verems bietet. Der Verein beschränkt 
sich nicht allein darauf, seine Mitglieder gegen ungerechtfertigte 
Ansprüche und Abzüge zu schützen, sondern er gibt auch 
aus seiner Praxis viele nützliche Anregungen und Mitteilungen, 
betreffend Charter-Bedingungen, Hafen-Usancen usw., welche 
die Reeder in den Stand setzen, Verluste von sich abzuwenden, 
— Es ist allen deutschen Reedern, welche noch nicht Mit- 
glied des Schutzvereins sind, dringend der Beitritt zu 
empfehlen, denn je größer die Anzahl der Beteiligten ist, um 
so wirksamer wird der Verein die Interessen der Reeder zu 
fördern in der Lage sein, 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius 
Schultze. 


Ausschwingvorriehtung für Rettungsboote. 





Es ist bereits bekannt, Klappdavits von Schiffen mittels 
ineinander geführter ausziehbarer Stangen auszuschwingen. 


Das Neue bei vorliegender Vorriebtung besteht in dem gleich- | 





zeitigen und völlig gleichmäßigen Ausschwingen der Darits 
durch eine durchgehende Welle aus angetriebeuer Kettentriebe. 
Durch den gleichzeitigen Antrieb wird ein Klemmen und 
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Ecken der Davits, die eınen großen Abstand von einander 
haben, vermieden und dadurch das zuverlässige Arbeiten der 
Vorrichtung bedingt. In der Zeichnung ist die Vorrichtung 
dargestellt. 





Auf Deck (1) sind in Lagern (2) die drehbaren Klappdavits 
(3) angeordnet, die etwas seitwärts gebogen sind. Mittels Ue- 
lenke (5) greifen an dieselben läogsverschiebliche Stangen (6) 
von zylindrischer oder prismatischer Gestalt an, welche in den 
um Gelenke (8) drehbaren Führungen (7) gleiten. Die Führungen 
(7) besitzen Ausschnitte (9), An den längsverschieblichen Stangen 
(6) sind Augen (10) angevrduet, an welche endlose Ketten (11) 
angreifen. Diese endlosen Ketten sind über Rollen (12 u. 13) 


geführt. Die Kettenrollen (13) sind auf einer beiden Davits 
gemeinsamen, in den Bootsklampen gelagerten Welle (14) auf- 
gekeilt. Ein auf der Welle (14) aufgekeiltes Zaborad ermöglicht 
mittelst Antniebskurbei mit Schnecke die Drehung der Ketten- 
rollen (13) und damit den Antrieb der Ketten (11) und Augen 
(10), wodurch die Stützeu (6) verschoben, also die Davits (3) 
ausgeschwungen werden. 


Zur Betätigung der Ausschwingvorrichtung wird durch 
Dreben der Antriebskurbel das Boot zunächst von seinen 
Lageru geboven und bei Weiterdrehung der Kurbel die Davits 
(3) genügend weit über die Bordwand des Schiffes aus- 
geschwungen. Alsdauo kann io bekannter Weise das Herab- 
lassen des Bootes erfolgen. 


Die Vorteile gegenüber den bisher gebräuchlichen Davits 
sind, kurz zusammengezogen. folgende: Schnelles und sicheres 
Aussehwingen durch einen einzigen Hebel an der Innenseite 
des Bootes. Das Boot liegt direkt in den Klampen und braucht 
nicht angelüftet und ausgeschwungen zu werden. Infolge der 
Anurduung, daß die Davits im eingeschwungenen Zustande 
etwas nach innen neigen, werden sie beim Drehen der Antrieb- 
kurbel sich anfrichten und damit das Boot aus den Klampen 
heben. Sobald das Boot über seinen Schwerpunkt ist, kann 
es mit Leichtigkeit ausgeschwungen werden und es schwingt 
besser fret von der Schiffsseite als bei den bisherigen Davits. 


Der Verein Deutscher Seeschiffer, dem der Erfinder, 
Schiffszimmermann Herr W. B. Christensen, Hamburg, 
ein Modell vorführte, hat sich, wie die auf 8. 120 bekannt- 
gegebene Resolution zeigt, recht günstig über diese Boots- 
aussetzvorrichtung ausgesproohen. Da Herru Christensen nicht 
genügende Mittel zur Seite stehen, um für seine Sache im 
großen Stil Propaganda zu machen, so ersuchen wir die Herren 
Schiffsinspektoren, dieser Klappdavitskonstraktion ein wohl- 
wollendes Interesse entgegen zu bringen, Uns ist es erfreu- 
lieh, einer Erfiodung aus Kreisen der praktischen Seemann- 
schaft das Wort reden zu können. 





Jahresbericht des Seemannsamtes Bremen. 
Der Bestand der Bremischen Seeschiffe Ende 1905 war: 


226 Segelschiffe .. 

389 Dampfschiffe . +» > 

Zusammen 615 Schiffe ...... 
gegen 644 Schiffe im Vorjahre mit 


An- und abgemustert wurden von den Seemannsämtern 
Bremen, Bremerhaven und Vegesack 54 4659 Personen, darunter 
29003 Angemustertı, unter diesen 1035 Ausländer, Die An- 
gemusterten standen in folgendem Alter: Vom 14. bis 20. Jahre 
5648 Personen, vom 20. bis 30. Jahre 15335, vom 30. bis 
40, Jahre 5903, vom 40. bis 50. Jahre 166%, über 50 Jahre 
448 Personen. 

An diesen Ziffern zeigt sich wieder, wie groß die »See- 
fiacht« ist. Mehr als die Hälfte im Alter von 20—30 Jahren, 
em geringer Prozentsatz ist 40 bis 50 und ein kleiner Bruch- 
teil der dort Angemusterten über 50 Jahre alt. Bedenkt man, 
daß in der hohen Altersklasse gewiß eine ganze Anzahl leitender 
Masebinisten und Zahlmeister, vielleicht auch Oberstewards 
vod Köche stehen und läßt man ferner die Steuerleute, Leicht- 
matrosen, Jungen und Ärzte, weil unter ihnen Personen über 
5 Jahre alt nicht zur See fahren werden, außer Betracht, 
dann bleibt eine winzige Anzahl Personen über 50 Jahre alt 
unter den Schiffsleuten niederer Chargen nach. Nicht viel 
asders liegen die Verhältnisse in der Altersgrenze 40 bis 50 
Jahre. Auch ohne Kenntais der Statistik über die Alters- 
greuzen der Angehörigen anderer Berufszweige wird gesagt 
werden. können, daß Verhältnisse wie im seemännsschen Beruf 


mit einer Besatzung von 


2844 Personeo 
» 15742 > 


mit einer Besatzung von 18.586 Personen (einschl. Kapitäne) 


17 927 > > , 

nirgendswo vorhanden sind, nicht vorhanden sein können, weil 
anders das Heer der Arbeitslosen ungeheuer sein müßte. 

Die Anzahl unbefahrener Schiffsjuogea überstieg mit 473 
die vorjährige Ziffer um 47, blieb um 1 hinter 1902, um 28 
hinter 1901 und um 89 hinter 1400 zurück. Desertiert sind 
1511 Personen, davon 973 in New-York, 196 in Baltimore, 
157 in Bremerhaven, 27 in Buenos Aires usw. Die mittlere 
Matrosenheuer war mit Mk. 61,60 höher als alle friihern Jahre. 

An Unfällen wurden den Seemannsämtern 1010 angezeigt. 
Von diesen wurden betroffen: a) auf Segelschiffen 137 Per- 
sonen; b) auf Dampfschiffen 873 Personen. Von den 87% 
Unfällen auf Dampfschiffen entfielen: a) auf das Deckpersonal 
288; b) auf das Maschinenpersonal 380; ec) auf das Küchen- 
und Aufwärterpersonal 205. Bei den Seemannsämtern ge- 
langten 198 Fälle zur Untersuchung und wurden hierbei 480 
Personen zu Protokoll vernommen. Klagesachen wurden gegen 
233 Personen anhängig gemacht, Von den Seemannsämtern 
wurden erkannt: a) Geldbuße gegen 120 Personen; b) im Un- 
vermögensfalle auf Haft gegen 1 Porson; c} auf Freisprechung 
gegen 2 Personen. Berufung gegen den Bescheid der Seemanns- 
ämter legten ein 12 Personen, den Gerichten direkt überwiesen 
{ohne die Desertionsfälle) 98 Personen. 
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Aus verschiedenen a rer 


Tod vines Schiffsoffiziers und zweier Matrosen durch 
Überbordschlagen. Der Unfall ereignete sich auf der Reise 
von New-York nach Bordeaux bei sebr schwerem Wetter. 
Durch eine Sturzsen wurden die drei Personen über Bord 
gerissen. Der Dampfer führte Deckslast, was dem Reichs- 
kommissar zu der Erwägung Anlaß gab: ob bei Decksladungen 
es sich nicht empfeblen dürfte, außer den Längsstrecktauen, 
auch Diagonalstrecktaue, gleichsam eine Art Sicherheitsnetz, 
über die Deckgladung auzubringen. Das Seeamt stellt fest, 
daß an Bord des Dampfers alle mit Rücksicht auf die mit- 
geführte Deckslast zu fordernden Sicherheitsvorrichtungen an- 
gebracht waren, auch war das Schiff nicht Gberladen. Der 
Schiffsleitung ist daber eine Verantwortung über den Unfall 
sicht beizumessen (Hamburg), Tod eines Schiffsof fiziers 
durch Überbordstürzen. Der Verunglückte ist, während er in 
dem ausgeschwungenen kleinen Boot saß, um dieses außenbords 
festzulaschen, dadurch ins Wasser gefallen und ertranken, daß 
der hintere Taljenbaken aus dem Bootssteven herausriß und 
das Boot dadurch mit dem Hinterende binunter fiel. Die Ursache 
dieses Unfalls liegt darin, daß der Taljenboizen mangelhaft 
verklinkt war. Die Schiffsleitung trifft aber kein Vorwurf, 
da dieser Mangel des erst vor vier Jahren neu gekauften 
Bootes äußerlich nicht erkennbar war. Rettungsversuche sind 
in sachgemäßer Weise unternommen, jedoch erfolglos geblieben 
(Hamburg). — Strandung eines Dampfers im Finnischen | 
Meerbusen auf der Reise von Koivusaari (bei Wiborg) nach 
Stolpmünde unweit vom Feuer von Ost-Tytirs. Der Steuermann 
batte die Wache, als das Schiff plötzlich und in voller Fahrt 
istürmischer SSW-Wind) aufstieß, Nach der Beweisdufoahme 
kam das Seeamt zu dem Spruche, daß die Straodung darauf 
zurückzuführen sei, daß der wachthabende Steuermann D. das 
Feuer von Ost-Tytirs mit dem Feuer von Siidbochland ver- 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


_ Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 13. März auf 54°10 N 7°8' O 
norwegische Bark »Tamer Canee, verlassen. — Am 14. März 
auf 55° 20 N 1° 3 O: Wrack, Back eines Schiffes. — Am 
15. März auf 55° 10° N 2° 20° 0: 2 Wracks auf der Dogger- 
Bank, deren Masten boch herausragen. — Am 15. März auf 
52° 55° N 1° 35° O: vorderer Mast eines Wracks. ragt heraus, 
— Am 13. März auf 40° 56° N 48° 51° W: verlassener Dampfer, 
mit schwerer Schlagseits nach Steuerbord. — Am 14. März 
bei Royal Sovereign-Feuerschiff WSW 3 Sm.: Wrack. — Am 
5. März auf 55° 14 N 7° 4° 0 bei Horns-Riff: herausragender 
Mast. — Am 4. März anf 40° 57° N 54° 16° W: entmasteter 
Schuner, auf Holzladung treibend. — Am 1. März auf 37° 
50 N 71° 5 W: Wrack des Schuners »John 8. Deeringe, 
entmastet, — Am 26. Februar auf 34° 23 N 75° 40 W: 
treibender Leichter. — Am 4. März auf 41° I N t4° 18° W,; 


schwarze Heultonne, gemarkt C. V. 50. — Am 17. Februar 
auf 25° 30° N 79° 23° W: Schuner-Wrack. — Am 12. Febr. 
auf 37° 1° N 56° 10° W: gekentertes Wrack. — Am 


4. Februar auf 40° 50° N 50° 50° W: entmasteter Schuner. 
— Am 16. März auf 56° 0 N 6° 30' O: gekentertes Wrack, 
braun mit schwarz und weißen Streifen. — Am 14. März auf 
Borkum-Riff nördlich von Norderney: verlassene Bark »Rigie, 
in sinkendem Zustande — Am 17. März bei Coiberg- Kirche 
350°, 0 10 Sm.: große treibende Heultoane. — Am 15. März 
auf 32° 0° N 20300: Wrack. — Am 12. März auf 50’ 0' N 
10° © W: englisches verlassenes Schiff »Edith Louise«, ist 
gesunken. — Am 13. März auf 55° 40 N 5° 35 W: 
Bark »Hermann« mit Verlust aller Segel, von der Mannschaft 
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wechselt babe, Dieser Irrtum wäre vermieden worden, wenn 
die auf dem Schiff befindlichen Seekarten von dem Kapitän 
besser in Ordnung gehalten worden wären. Der Steuermann 
habe sich darauf berufen, daß in den Seekarten die in Betracht 
kommenden Feuer nur ganz ungenügend oder gar nicht ein- 
gezeichnet waren, und daß er sich desbalb nicht danach habe 
richten können (Stettin). — Kollision zwischen einem Fisch- 
dampfer und einer Tjalk auf der Unterweser. Sie ist ver- 
schuldet durch den Kapitän des Dampfers, der unzweckmabige 
Rudermanöver unternommen und ferner gegen §§ 52 und 55 
der polizeilichen Vorschriften für die Weserschiffahrt verstoßen 
bat. Das Verhalten des Kapitäns R. cach der Kollision ent- 
bält einen Verstoß gegen die Kaiserliche Verordnung über das 
Verhalten der Schiffer nach einem Zusammenstobe. Die Be- 
fuguis zur Ausführung seines Gewerbes ist, entgegen dem 
Antrage des Reichskommissars, dem Kapitän R. jedoch belassen 
(Bremerhaven). — Strandung einer Galeas an der Küste von 
Jiitland. Die Ursache des Unfalles ist auf nachlässige Navi- 
gierung des Schiffsführers zurückzuführen. Diese Nachlässig- 
keit würde aber die Strandung nicht zur Folge gehabt haben, 
wenn der Bestmano seine Wache ordnungsmäßig wahrgenommen 
hätte. Das Verhalten des Schiffers nach der Strandung war 
nicht fehlerfrei, aber aus gewissen Gründen entschuldbar. Das 
Seeamt folgt deshalb dem Antrags des Reichskommissars, dem 
Schiffer Johann B, die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes zu entzieben, nicht (Emden). — Schraubenbeschädigung 
eines Dampfers auf der Reise von Danzig nach Kiel. Der 
Uofall ist vermutlich darauf zurückzuführen, daß die Schraube 
auf einen treibenden Gegenstand gestoßen ist. — Es ist den 
Kapitänen zu empfehlen, bei derartigen Unfällen durch s- 
fortige Peilung und Lotung den Unfallsort und die dort vor- 
handenen Wassertiefen möglichst genau festzustellen (Danzig'. 


— Am 4. März auf 38° 18° N 68° 42° W: Vier- 
mast-Schuner »Mary Nanning«e aus Perth Amboy, von Manp- 
schaft verlassen. Ladung: Eisenbahnschwellen. Mannschaft 
vom Dampfer »Castilia« gerettet. — Am 13. Februar etwa auf 
45° 10’ N 85° 20° W 60 Sm. von Kap Hatteras: mit Holz 
beladener Viermast-Schuner »Winifred A. Forane von New 
London, von Mannschaft verlassen. — Am 18. Februar auf 
30° 43‘ N 77° 3% W: gekeuterter Segler. — Am 16. Februar 
auf 29° 2 N 80° 21° W: gekenterter Schuner, unlängst ver- 
lassen. — Am 18. Februar auf 29° 0 N 79° 50° W: ver- 
lassener treibender Leichter. — Am 15. Februar auf 25% 30° N 
79 3 W: treibender veuer Leichter mit eingeschwungenen 
Bootsdavits ohne Boote. — Am 7. Februar auf 41° 0° N 52° 
0 W: entmasteter Schuner -Bronson H.c. — Am 12. Marz 
auf 55° 14 N 704 O bei Horns-Riff: hoch herausragender 
Mast. -- Am 24, Februar auf 29° 0 N 79° 0° W: gekentertes 
Wrack. Am 2. März auf 289 2% N 80° 5° W: Waack 
unter Wasser, Am 3. März auf 37° 16° N 740 30 W: 
verlassenes Schiff, voll Wasser, wabrscheinlich »John R. Bergen», 
Holz beladen. Am 4. März auf 37° 217 N 74° 32° W 
Schiffsmast mit Raae und auf 37° 33° N 74° 36° W: Schaver- 
wrack >Jesse W. Starr« aus New York, entmastet, hinter dem 
Heck das gekenterte Boot. SO 1 Sm. davon: Mast mit Segel. 
Am 4. März auf 40° 57° N 54° 16° Wr entmastetes mitt- 
leres Schunerwrack, auf Holzladung treibend. — Am 15. März 
NNO von Norderney in 17 m Wasser: Wrack. — Am 2. Mars 
auf 40° 2 N 53° 1 Wr ein verlassener Dampfer mit schwerer 
Schlagseite; grau gemalt, Schornstein schwarz, etwa 4000 Tous 
groß. — Am 3. März auf 55° 14" N 7° 4° O: herausragender 
Mast vines Wracks. Am 18, Februar auf 21° & § 39° 
0 W: 70—80' langer Baum, dessen Wurzeln hoch aus dem 
Wasser ragten, 


verlassen. 


42 Jahre.) 





Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 11. März bei Scatari-Island N. 8. 
im südwestlichen Teile der Gabot-Straße: viel Packeis (Dampfer 
‚Baumes Hafkins« sank nach Beschädigungen durch Kollision 
wit Packeis) — Am 23. Dezember auf 54° 42' S 60° 42° W: 
Risberg. — Am 28. Dezember auf 55° S 60° O W und am 
=. Dezember auf 54° 0 8 56° 0 W: 4 große Eisberge und 
Scholleneis, — Am 2. Januar auf 56° 10’ 8 55° 3 W: Eis- 
targ. — Am 4. Januar auf 54° 34° 5 51° 10° W: Eisberg. — 
Am 4. Januar auf 54° 50° S 51° 1 W: Eisberg. — Am 
7. Jan. auf 47° O' 5 8000" O: kleiner Eisberg. — Am 15. Febr. 
ant SEO W: Eisberg. — Am 15. und 16. Dezember 
auf 57° 0° S 64° 0° W: mehrere Eisberge. — — Am 6. März 
auf dem oberen Hudson ist die Schiffahrt eröffnet. Eirgang 
noch vorbaaden (auf den vereinigten Dampferwegen und auch 
poch nördlich von diesen ist so gut wie kein Eis gemeldet 
worden, dagegen treibt viel Packeis und einzelne Eisberge auf 
deo nördlichen großen Banken an der Süd- und Ostküste 
von Neufundland). 


Banauftrige. 

Die Eiderwerft, Aktien - Gesellschaft in Tönning hat mit 
der Firma H. Fock, Altona den Bau eines Fisohdampfers ab- 
geschlossen. Er soll messen: 35X 7X 410 m und ausge- 
tüstet werden mit einer Maschine von 320:550:S00 mm 
Zylinderduschmesser bei 560 mm Hub, die ihren Dampf aus 
1 Kessel von 135 qm Heizfläche und 4413 Atm. Überdruck 
erhält. Die Lieferung erfolgt noch im Oktober dieses Jahres. 


* . 


Schiffbau. 


Die Werft von Nuscke & Co., A.-G. in Stettin, erhielt für 
Flensburger Rechnung den Auftrag auf einen neuen Fracht- 
dampfer von 1100 T. Ladefähigkeit und 61,50 X 9,20 X 4,45 
Abmessungen. Eine Maschinenanlage von 450 ind. Pferde- 
kräften soll dem Dampfer eine Geschwindigkeit von 4 Knoten 
io beladenem Zustande erteilen. 


Stapelläufe. 

Von den Howaldtswerken, Kiel, lief am 17. Marz der für 
die Dampfschiffabrts-Gesellschatt »Gefion« "in Kopenhagen im 
Bau befindliche Frachtdampfer Nr. 440 »Angantyr= glücklich 
vom Stapel. Das Schiff mißt: 230° 36° x 19° 9” und wird 
bei einer Tragfähigkeit von 2150 T. auf 17°6“ eine Geschwin- 
digkeit von 9'/, Kuoten erreichen. 

Am 20. März wurde auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft der zweite für die Reederei A. Kirsten 
in Hamburg im Bau befindliche Frachtdampfer Stapel Nr. 258, 
glücklich ins Wasser gelassen und auf den Namen »Amstel:« 
getauft. Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: 222° 0* X 
3 7" X15° 7%; Tragfähigkeit ca. 1200 T. 





Maritime Rundschau. 


Der neue Dienst des Norddeutschen Lloyd und 
der Deutschen Levante-Linie zwischen Marseille— 
Geoua—Neapel nach den Häfen der Levante und des Schwarzen 
Meeres wird im Mai dieses Jahres und zwar mit der Expedition 
des Dampfers »Therapiae am 6. Mai von Genua aus eröffnet 
werden. Die Expeditionen finden vom 6. Mai bis Mitte Juni 


in vierzebntägigen Abständen, vom 17. Juni regelmäßig 
wöchentlich statt. . - 
Auf Antrag der Handelskammer zu Flensburg wird 


Keknis als Lotsenstation aufgehoben, dagegen 
werden die drei Lotsen dieser Station auf dem Kalkgrunder 
Feuerschiff stationiert werden, 
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Die bisher unter dem Namen »See-Maschiniaten-Kollygium 
von 1891 in Hamburg« bekannte Vereinigung wird vom 1. April 
d. J. ab den Namen »Ingenieur-Verein derDeutschen 
Handelsmarine— Hamburg« (E. V.) führen. Dann wird 
uns die am 27. Februar erfolgte Übergabe der Vereinsleitung 
an die nene Verwaltung mitgeteilt und hinzugesetzt, daß an 
jenem Tage der neue Vorstand Herr Ingenieur E. Werner in 
sein Amt eingeführt worden ist, 


” - 
* 


Herr Kapitän A. Richter, der Führer des Schnell- 
dampfers »Kronprinz Wilhelm«, konnte am 15. d. M. auf eine 
2bjährige Tätigkeit beim Norddeutschen Lloyd zurückblicken. 

r 


Am 20. März sind für englische Schiffe neue Frei- 
bordtabellen in Kraft getreten; ihr Wesen und Inhalt wird 


in nächster Nummer besprochen werden. 


+ ” 
- 


Der Verkehr im Suez-Kanal betrug: 


103 .... 3761 Schiffe mit 16615 309 Br.-R.-T. 
1904 .... 4237 > » 18661 O92 ’ 
1905 .... 4116 . » 18310 442 » 


Der Rückgang im letzten Jahre ist der Verkehrssperrung 
durch den Dampfer »Chatam« zuzuschreiben. 


* * 
& 


Das große Trockendock »Dewey«, von den Ver. 
Staaten am 28. Dezember 1905 weggegangen, ist auf dem 
Wege durch den Suez-Kanal nach Manilla am 17. Februar 
1906 in Las Palmas, Kanarische Inseln. angekommen. 





Vermischtes. 


Navigationslehrer als seemännische Gutachter, Im 
Auftrage und im Namen mehrerer meiner Kollegen erkläre 
ich hiermit, daB wir uns den Ausführungen des sogenannten 
Herro Kapt. Ontjes nicht anschließen, sondern uns ganz energisch 
gegen dea Ton verwahren, der in dem Artikel angeschlagen wird. 
Herr Kapt. Ontjes ist kein berufener Vertreter der Navigations- 
lehrer. Also »hands offe Herr Kapt. Ontjes, der Sie auch 
einmal Navigationslehrer werden wollten, oder vielleicht sind? 
Wir brauchen Ihre Ausfälle nicht. Wer uns als Gutachter 
haben will, wird schon wissen, warum; andernfalls mag man 
zusehen, wo man für solche Arbeit geeignetere Kräfte findet. 
Jedenfalls bedanken wir uns ein für alle Mal für solche Freunde 
und Fürsprecher. 


Geestemünde. Kornmehl. 





Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 19. März. Die Versammlung beschäf- 
tigte sich mit dem Fehlen der „Anleitung für die Gesund- 
heitspflege auf Kauffahrteischiffen“. Die alte Auflage ist 
seit längerer Zeit vergriffen, die neue seit dem Herbst in Aus- 
sicht stehende aber noch nicht erschienen. Nun fordere die 
seit dem 1, Januar d. J, in Kraft befindliche Bekanntmachung 
betr. Krankenfürsorge auf Kauffahrteischiffen, daß die dort 
aufgezählten, milzufübrenden Heilmittel nach den Vorsubriften 
der neuen »Anleitung« angewandt werden. Der gegenwärtige 
Zustand sei unhaltbar und die Versammlung fordert den Vor- 
stand auf, ao zuständiger Stelle die Wünsche des Vereins vor- 
zubringen. — In zweiter Linie beschäftigte sich der Verein, 
nach der »Neuen Hamb. Börsenhalles mit den Vorschriften 
über den Transport von Sprengstofen und feuergefährlichen 
In der vorigen Sitzung wurde schon auf die 
außerordentliche Unklarheit der in Frage kommenden Vor- 
schriften hingewiesen sowie darauf, dali diese Vorschriften sich 


(regenständen, 
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nicht zusammengestellt vorfinden. Bei der hohen Strafe, die 
die Übertretung der Bestimmungen zur Folge hat, wurde es 
als ganz unerläßlich bezeichnet, daß eine Besserung in dieser 
Richtung bewirkt werde. Zwischen der Bundesregierung und 
den verschiedenen Beborden finden zurzeit Verhandlungen statt 
und eine Bearbeitung sämtlicher Vorschriften ist annähernd 
vollendet; es ist in Aussicht genommen, wie mitgeteilt wurde, 
diese neuen Bestimmungen am 1. Juli in Kraft treten zu 
lassen. Der Verein müsse aber dem Wunsche Ausdruck 
geben, daß die Verordnungen sobald wie möglich der Öffent- 
lichkeit übergeben werden. Als großer Fehler der jetzigen 
Bestimmungen wurde auch das Verzeichnis der gefährlichen 
Stoffe bezeichnet, das die Waren nach ihrer chemischen, aber 
nicht nach der handelsüblichen Benennung bezeichne. Der 
Verein faßte schließlich die folgende Resolution . 


»Der Nautische Verein zu Hamburg erachtet es im 
Interesse aller Beteiligten für durchaus erforderlich, daß der 
mit tunlichster Beschleunigung zu revidierenden » Verord- 
nung über die Beförderung gefährlicher Güter in Kauffahrtei- 
schiffene ein vollständiges Verzeichnis solcher gefährlichen 
Güter angefügt wird. Dieses Verzeichnis müßte nach 
Analogie des Warenverzeichnisses zum Zolltarif die gefähr- 
lichen Waren alphabetisch und unter Ordnungsnummern 
nach ihren handelsüblichen Benennungen in deutscher, eng- 
lischer, spanischer und französischer Sprache aufführen und 
so abgefaßt werden, daß die Interessenten unzweideutig, 
jedoch möglichst kurz über die Verhältnisse, unter denen 
die betreffenden Güter gefährlich werden, sich orientieren 
können. Das Verzeichnis ist fortgesetzt auf dem Laufenden 
zu halten und der Gebrauch abweichender ee 
zu untersagen.« 

Nachste Sitzung am 26. Marz, 


Verein Dentsoher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 21. März. Die in letzter Sitzung 
gewählte Kommission zur Unterbreitung von Vorschlägen für 
ein gutes Feuer auf Kap Spartel erstattete Bericht, der, so- 
weit er die Zustimmung des Vereins fand, der Depatation für 
Handel und Schiffahrt zugestellt werden soll. — Hierauf 
beschäftigte sich der Verein aus Anlaß des auf Seite 113 
veröffentlichten Artikels über das Schulschiffswesen mit der 
Begrenzung des Begriffs »Schulschiff«e. Aus einer recht leb- 
haften Aussprache ließ sich entnehmen, daß durch die ver- 
schiedenen Arten von Heranbildung junger Leute zum Steuer- 
mannsberuf schon heute das Angebot von Steuerleuten ganz 
erheblich größer als die Nachfrage sei. Im Gegensatz zu der 
Ausbildung auf dem Schulschiffe und den Lloydkadettenschiffen, 
deren Bedeutung anerkannt wird, werden sehr abfällige 
Äußerungen über den Mangel an Aufsicht und Ausbildung 
laut, unter welchem junge Leute gegen hohe Pension auf einer 
Anzahl von Segelschiffen zu leiden haben. Bei der Wichtig- 
keit des Gegenstandes wird von einer endgültigen Stellungnahme 
abgesehen, diese soll vielmehr bis zum Herbst verschoben 
werden. — Sodann beschäftigte sich der Verein mit der Hand- 
habung des Rettungswesens an der deutschen Küste. Der 
Beratung lag ein Keferat zugrunde, in dem ein Mitglied u. a. 
fordert, daß auf jeder Rettungsstation heizbare Räume mit 
trockenen Kleidern zur Verfügung stehen. Die Beschlußfassung 
wird ausgesetzt, um den Mitgliedern Gelegenheit zu geben, 
Erkundigungen über die Ausrüstung der einzelnen Rettungs- 
stationen einziehen zu können. — Nächste Sitzung am 28. März. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 
Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 15. März 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen außer- 
ordeutlichen Mitglieder - Versammlung wurden 5 Herren als 
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Mitglieder aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: »Bılanz 
für das Jahr 1905 und Voranschlag für das Jahr 1906«. Dis 
Bilanz wurde anerkannt, der Voranschlag genehmigt und jem 
Vorstande Entlastung erteilt. Dem Verwaltungsrate, jem 
Vorsitzenden und dem Rechtsbeistande des Vereins wurden durch 
die Versammlung der Dank des Vereins ausgesprochen für das 
energische und erfolgreiche Arbeiten im Jahre 1900. 





Büchersaal. 


Die Meßkarte zur Auflösung sphärisoher Dreiecke nach 
Chauvenet, neu herausgegeben von Dr. B, Kohl- 
sohätter, 

soll in erster Linie zur Bestimmung des Azimuts, sowie des 

Namens eines unbekannten Gestirns dienen. Sie besteht aus 

zwei gleichen konzentrischen stereographischen Projektionen, 

die um ihren Mittelpunkt drehbar sind. Die obere ist der 

Durchsichtigkeit balber aus Celluloid hergestellt und die untere 

auf Karton gezeichnet. Durch Verdrehen der beiden Scheiben 

gegen einander kann man jedes beliebige sphärische Dreieck 
einstellen und dann die gesuchten Stücke direkt ablesen. Die 

Genauigkeit ist naturgemäß nicht sehr groß (volle Grade), des- 

halb ist auch die Verwendung der Meßkarte für die nautische 

Praxis nur zur Bestimmung des Azimuts zu empfehlen. Einer 

allgemeinen Einbürgerung wird aber wahrscheinlich entgegen- 

stehen, daß die Benutzung der Meßkarte au das Auge des 

Seemannes ziemlich große Anforderungen stellt, um in dem 

Gewirr von eng aneinander liegenden. sich kreuzenden Linien 

die richtigen herauszufinden und zu verfolgen, sowie die geringe 

Dauerhaftigkeit der Verbindung beider Scheiben miteinander. 

Ferner der Umstand, daß gerade für die Bestimmung des 

Azimuts (das einzige, wofür die Meßkarte in der Praxis 

geeignet ist) bequeme und einfach zu gebrauchende Tafeln 

vorbanden sind. _ W. 


Dr. B. Vogels Taschenbuch der praktischen Photographie. 

Ein Leitfaden für Anfänger und Fortgeschrittene. 13. 

‚ und 14. Auflage. Bearbeitet von P, Hanneke, In 

Leinenband Mk. 2,50. (Verlag von Gustav Sohmidt, 
Berlin W. 10). 


Der Herausgeber ist unermüdlich bestrebt gewesen, jede 
neue Auflage zu verbessern und die jetzt vorliegende wird 
allen Fortschritten der Techuik und Bedürfnissen der Amateure 
gerecht, sodaß jeder, der zu Vogels Taschenbuch greift, gut 
beraten ist. Eine gewaltige Summe von nützlichem Material 
ist hier beisammen, zweckentsprechend angeordnet und ge- 
sichtet. 122 Textfiguren und 14 Tafeln erläutera die prak- 
tischen Arbeiten in der Photographie auf das klarste und 20 
weitere Tafeln bieten interessante und lehrreiche Vorbilder 
aus den verschiedenen Aufnahme-Gebieten. Die tadellose Aus- 
stattung, der solide Einband und dabei der billige Preis tun 
das ihre, um das vortreffliche Buch immer weiteren pboto- 
graphierendeo Kreisen zugänglich zu machen, 

-_ nn oor??? 1171 

Hohes und sicheres Binkommen bietet die Renten- 
versicherung. Die Germania in Stettin ist eine der größten 
deutschen Renteuversicherungs - Gesellschaften; sie bietet mit 
ihren reich bemessenen Sicherheitsfonds von 316 Millionen 
Mark unbedingte Sicherheit für die Erfüllung aller von ihr 
eingegangenen Verbindlichkeiten. Bisher wurden ber der 
Germania 44 Millionen Mark Kapital zum Erwerb von Leib- 
renten eingezahlt, und es standen Ende 1905 : 6618 Renten- 
versicherungen über 2869 842 Mk. jährliche Leibrente in Kraft. 
Für fällig gewordene Leibrenten hat die Germania seither 3 
Millionen Mark wieder ausgezahlt. Die Germania führt die 
verschiedensten Rententarife auf 1 oder 2 Leben, auch auf- 
geschobene Renten zur Sicherstellung von Alterspensionen 
unter den günstigsten Bedingungen. Der Auflage liegt eine 
Beilage der General- Bevollmächtigten der Germania, Herrn | 
Ebert & Weiszflog, Alsterglacis 2, Hamburg, bei. =, 
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Neue englische Schiffahrtsgesetze. 

Auf die Rede, mit der Mr. Lloyd-George den 
Entwurf zum Gesetz »to amend the Merchant Shipping 
Acts 1894 and 1901« begründen würde, durfte 
man wirklich vorher gespannt sein. Handelte es 
sich doch um nichts weniger als um ein Gesetz, 
das der Regierung das Recht geben sollte, die 
englischen Unfallverhütungsvorschriften auf Schiffe 
aller Nationen auszudehnen. Dieser Grundcharakter 
der Gesetzesvorlage war vorher bekannt geworden 
und es gehörte nun nicht viel Kombinationsgabe 
zu der Behauptung, daß, macht England den Ver- 
such, seine Gesetze anderen Lündern aufzuoktroyieren, 
ein Vergeltungsfeldzug Aller gegen England die 
Folge sein wird. Dabei würden unsere Reeder gut 
fahren, weil höher als die Ansprüche der See- 
Berufsgenossenschaft die englischen Gesetze ganz 
gewiß nicht sind, dagegen würden die Reeder 
mancher anderen Nation tief in den Beutel langen 
müssen, um ihre Schiffe mit Bezug auf Seetüchtigkeit 
den englischen Anforderungen anzupassen, 
Dieser Werdegang kann eintreten, trotzdem Mr. Lloyd- 
George seinen Ausführungen die Einschränkung 
zugefügt hat, daß durch »Order in Council« solche 
Schiffe von der Zwangsanwendung britischer Un- 
fallverhütungsgesetze befreit werden können, deren 
Seefiihigkeit und Seetüchtigkeit durch Erfüllung 
den englischen gleichwertiger, eigener Bestimmungen 
bedingt wird. Das ist eine sehr wertvolle Klausel, 
fie hoffentlich auf unsere Schiffe zur Anwendung 
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k — Die Wirkung der neuen englischen Freibordtabellen auf die Ladefäbigkeit der englischen 


— Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. — 
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kommt. Damit wiirde das in Aussicht genommene 
englische Gesetz auf die deutsche Handelsmarine 
ohne Einfluß sein und wir könnten ibm ohne 
Beunruhigung entgegensehen. Hierbei ist allerdings 
Voraussetzung, daß unsere Regierung die erforder- 
lichen Schritte zur Verständigung zeitig genug ein- 
leitet. — Kerner sprach Mr. Lloyd-George über die 
Ausländerfrage auf englischen Schiffen, ohne, wie 
wir richtig vermuteten, den Versuch zu machen, 
durch Vorschläge zu gesetzgeberischen Zwangsmaß- 
nahmen das Zahlenverhältnis zwischen Ausländern 


und Einheimischen auf britischen Schiffen zu 
ändern. Mit Gewalt läßt sich da nichts machen. 


Da der Minister andeutete, im Zusammenwirken 
mit den Reedern Mittel zur Erhöhung des britischen 
Anteils am Personalbestand ausfindig zu machen, 
darf man wohl einem ähnlichen Vorschlage ent- 
gegensehen, wie ihn der Braker Handelsverein 
kürzlich zur Hebung der deutschen Segelschiffahrt 
vorbrachte. Erwähnungswert aus den Ausführungen 
des Ministers ist ferner die Ankündigung einer 
staatlichen für alle Schiffe gültigen Speiserolle, so- 
wie die Einrichtung von Kochschulen, damit die 
Anmusterung von Schiffsköchen abhängig von einem 
entsprechenden Befähigungsnachweis gemacht werden 
könne. — Liest man heute in Ruhe, was Mr. Lloyd- 
George gesagt hat, dann wird man zugeben, daß 
die Bedeutung seiner Rede etwas reichlich auf- 
gebauscht worden ist. Was er will, haben seine 
Vorgänger schon immer angestrebt, hat eine 
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Parlamentskommission schon vor drei Jahren als das 
Mindestmaß von Forderungen zum Schutz englischer 
Reeder gegen ausländischen Wettbewerb aufgestellt. 


“ * 


Frachtendrücker. 

Aus den Verhandlungen, die dem Zustande- 
kommen der »White Sea and Baltic Conference« 
vorangingen, war zu entnehmen, daß es in der 
Hauptsache Schiffsmakler seien, welche den 
Bestrebungen um eine Feststellung von Minimal- 
raten in der Trampfahrt hinderlich im Wege 
standen. Ihre Handlungsweise: wurde denn auch 
in den beteiligten Reedereikreisen gebührend 
gekennzeichnet und bekämpft. Daß aber die 
schlimmsten Frachtendrücker unter den Reedereien 
selbst zu suchen und wie neuerdings wieder an 
einzelnen Beispielen gezeigt wurde, auch zu finden 
sind, wird, obgleich es ein öffentliches Geheimnis 
ist und obgleich es allgemein verurteilt wird, nicht 
immer ausgesprochen. Geschieht es aber doch ein- 
mal, dann findet ein solcher Ruf ungentigenden 
Widerhall. Als vor etwa drei Wochen Herr Grzy wasz 
als Aktionär einer deutschen Trampreederei ein- 
dringliche Klage über das Mißverhältnis im Ein- 
kommen zwischen Vorstand und Aktionären führte, 
weil der Vorstand seine Einnahme aus der Brutto- 
fracht ziehe, diese den Aktionären in vier Jahren 
nur 4 pZt. Dividende, ihm selbst aber einen ganz 
bedeutenden Verdienst gebracht habe, durften 
lebhafte Beifallskundgebungen für Herrn Gray wasz 
aus deutschen Reedereikreisen erwartet werden. 
Sie blieben aus, trotzdem es keiner weiteren Er- 
klärung bedarf, daß der Leiter eines Reederei- 
unternehmens, der aus der Bruttofracht sein Ein- 
kommen zieht, bei Frachtannahme weniger wählerisch 
verfahren wird, als Jemand, dessen Verdienst von 
dem Gewinn der Reederei abhängig ist. Weil das 
der Fall ist, bedeutet das Bruttofracht-Einkommen- 
System, das vorwiegend bei Partenreedereien und, 
wie auch im vorliegenden Fall, vereinzelt bei 
Aktiengesellschaften zur Geltung kommt, einen 
Krebsschaden an der ganzen Trampschiffahrt. Eine 
Krankheit, die im Interesse unserer deutschen See- 
interessen ausgerottet werden muß, ausgerottet werden 
kann, wenn die anderen Reedereien mit ihrem 
Übergewicht sich einmütig in der Verurteilung 
zusammenfinden. Dazu bedarf es nicht einmal des 
Aufwandes moralischer ‚Entrüstung, ist doch jenes 
System direkt gegen die Interessen der anderen 
deutschen Reedereien gerichtet, denn es beeinflußt 
den Frachtenmarkt in nachteiliger Weise. Als 
weiterer nicht zu unterschätzender Nachteil kann sich 
allmählich ein nicht wünschenswertes Mißtrauen des 
binnenländischen Kapitals gegenüber Reedereiunter- 
nehmungen geltend machen. Diese Momente sollten 
die anderen Reedereien in der Bekämpfung des » Brutto- 
fracht-Einkommen-Systems« zusammenführen, damit 





nicht einst auch bei uns Verhältnisses wie in Eng- 
land einreißen, wo die englische Trampreederei 
unter dem Regime der »managing owners« seit 
Jahren schmachtet, ohne sich ihrer wegen Mangel 
an Solidarität unter den geschädigten Keedereien 
erwehren zu können. 


“ * 
* 


Deutsche und englische Freibordvorschriften. 

Daß der fühlbare Mangel an Übereinstimmung 
zwischen deutschen und englischen Freibordvor- 
schriften des Ausgleichs bedarf, ist einleuchtend, 
und daß Kräfte im Gange sind, eine Einheitlichkeit 
herbeizuführen, wurde hier schon früher aus- 
gesprochen. Die Parlamentswahl in England mit 
dem Siege des Freihändlertums wird dazu beitragen, 
jenen Gedanken seiner Verwirklichung näher zu 
bringen, zumal an der Spitze des Handelsamtes 
heute ein energischer Präsident steht, ein Mann, 
der schon als unverantwortlicher Politiker in der 
Einheitlichkeit von Schiffahrtsgesetzen verschiedener 
Nationen ein Mittel zur Förderung des internationalen 
Seeverkehrs sah. Mr. Lloyd-George hat, ein seltenes 
Vorkommnis, das Vertrauen aller an der englischen 
Schiffahrtswelt beteiligten Berufszweige. Die Reeder 
erwarten von ihm verkehrserleichternde Be- 
stimmungen, die Schiffsleute glauben unter seinem 
Regime an das Zustandekommen einer Arbeiter- 
schutzgesetzgebung. Die Hoffnung der Reeder, so- 
weit sie auf eine Revision der Freibordgesetze Bezug 
hat, bat sich erfüllt. Diesen Eindruck hatte man 
schon beim Lesen eines Schreibens, das Herr Lloyd- 
George als Entschuldigung für seine Absage zum 
Festessen des »Chamber of Shipping of the United 
Kingdom« an den Vorsitzenden der Körperschaft 
geschickt hatte. Nicht nur eine »fair revisions, 
sondern auch ein »reciprocal arrangement« zwischen 
Deutschland und England stellte der Briefschreiber 
in ziemlich sichere Aussicht. Schon Mitte April 
hofft er die Angelegenheit erledigt zu haben. 
Diese Nachricht wird auch von dentshen Reede- 
reien mit Freuden begrüßt werden. Wenn nicht 
aus anderen Gründen, dann schon aus Genugtuung 
darüber, daß die Chikanierungen der Beamten des 
Handelsamtes gegenüber solchen deutschen Schiffen 
aufhören, die nach der Marke der See-Berufs- 
genossenschaft beladen sind, In allerneuester Zeit 
ist wieder so ein Fall vorgekommen. Es ist wirk- 
lich stark, daß solche Übergriffe zu einer Zeit 
passieren können, wo die Regierungen beider 
Staaten in Verhandlungen über eine Einheitlichkeit 
der beiderseitigen Kreibordregeln stehen und nur wenn 
man annimmt, daß es sich hier um Eigenmächtig- 
keiten subalterner Organe handelt, ist das Vorgehen 
überhaupt verständlich. Gilt doch sogar zwischen 
kriegführenden Staaten der Brauch, die Waffen s0- 
lange ruhen zu lassen, als die Diplomatie das Wort 
hat. Daß dureh Handlungen, wie die gekennzeich- 
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neten, die Bestrebungen um das Zustandekommen | Oben fallen« und »weil er ohne Auftrag »nach 
eines >reciprocal arrangement« nicht gefördert | Oben gegangen». Daß unsere hochdeutsche See- 
werden, ist selbstverständlich, sollte aber auch dem | mannssprache verhältnismäßig neu und wenig 
Handelsamt klar sein und es veranlassen, durch | bekannt ist, begründet meines Erachtens keineswegs 
entsprechende Instruktionen dem germanophoben | diese Stellung dazu; im Gegenteil sollte dieses an 
Tatendrang seiner Beamten einen Stopper aufzusetzen. | berufener Stelle ein Antrieb sein, nicht nur, wie 


* schon vorhin erwähnt, die technischen Ausdrücke 

Mehr seemännische Ausdrucksweise in Seemannskreisen zu erhalten, nein, vielmehr in 

fordert Herr Kapt. Ketels, Führer des D. S. »Sao | Zeiten, in denen Alles für die Seegeltung Deutsch- 
Paulo«, in nachstehender Zuschrift: lands mobil gemacht wird. dieselben in weiteren 


Beim Lesen deutscher nautischer Literatur, Kreise bekannt zu machen und nicht sie ängstlich 
Segelbandbücher etc. muß es einem auffallen, daß, | zu umgehen. Wie anheimelnd dagegen ist es, in, 
man sollte bisweilen meinen, systematisch und ängst- | Sich mit der Seefahrt befassender, englischer Lektüre 
lich, unsere guten seemännisch technischen Ausdrücke | kurze und bündige, nach Salzwasser riechende 
vermieden werden und dafür ersetzt durch solche, | Ausdrücke und Satzbildungen zu finden. 
welche früher nur von Schriftstellern, denen die | (Im Prinzip hat Herr Kapt. Ketels gewiß 
Seefahrt ein Buch mit sieben Siegeln war, angewandt | Recht, sind seine Anregungen doch auch auf die- 
wurden, wenn sie sich zufällig oder absichtlich | selbe Ursache zurückzuführen, die für die Heraus- 
zur See wagten. Traurig genug ist es, daß die | gabe des sehr verdienstvollen deutsch-seemännischen 
Romantik des Seelebens durch die Zeitverhältnisse | Wörterbuches maßgebend waren. Ob der Fall, den 
fast gänzlich beseitigt ist, dafür sollte man im | er hier hervorhebt, gerade für seine Idee spricht, 
Interesse des Standes um so mehr darauf halten, | darüber läßt sich streiten. Die von ihm aus No. 37 
daß die technische kurze Ausdrucksweise bewahrt | vorigen Jahres beanstandeten Worte sind eine 
werde, welche ohne Zwang von der niederdeutschen | Wiedergabe des Tenors aus einer Seeamtsent- 
Seemannssprache in die hochdeutsche übergegangen. | scheidung, sollen, wie die Überschrift der Notiz 
Unmittelbare Veranlassung zu diesen Zeilen ist: | sagt, auch nichts anderes sein. Die Seeämter aber 
»Hansa« No. 37, 1905, Vermischtes, »Aus ver- | veranlassen zu wollen, in ihren Sprüchen generell 
schiedenen Seeamtsentscheidungen«: »Tod eines | die seemännische Ausdrucksweise zu gebrauchen — 
Matrosen durch Herabstiirzen aus dem Mast«. Da | es würde kaum auf fruchtbaren Boden fallen, viel- 
der Verunglückte in seinem Diensteifer ohne Auf- | leicht auch nicht immer zweckentsprechend sein. 
trag in den Topp geklettert war — weshalb nicht | Auf alle Fälle halten wir aber die Anregung des 
seemännisch? »Tod eines Matrosen durch »von | Herrn Kapt. Ketels für beherzigenswert. D. R.) 








Die Wirkung der neuen englischen Freibordtabellen auf die Ladefähigkeit 
der englischen Schiffe. 








Am 20. März d. J. sind in England neue | solche Änderungen sind auch vorgenommen, sie 
Freibordtabellen in Kraft getreten, deren Einfluß | trugen aber mehr der zu fordernden Konstruktions- 
auf die Ladefübigkeit der englischen Schiffe sehr | festigkeit, als dem erhöhten Auftrieb Rechnung. 


wesentlich und auch für uns von Interesse ist. Zu So haben sich z. B. die Spardeckdampfer in 
ihrer Entstehungsgeschichte möge zunächst das | der Konstruktionsfestigkeit mehr und mehr den 
Folgende angeführt werden, | alten Dreideckdampfern genähert und dement- 


Die ersten Freibordtabellen wurden in England | sprechend waren bisher die Tiefladelinien der Spar- 
im Jahre 1885 berechnet und durch ein Gesetz bei | deckdampfer auch denen der Dreideckdampfer sehr 
Berechnung der Tieflademarken zu Grunde gelegt. | ähnlich, Daß hierin eine Benachteiligung der 
Diese damals berechneten Tabellen genügten eine | Spardeckdampfer lag, weil ihre größere Schwimm- 
Zeit lang allen billigen Anforderungen, im Laufe | fühigkeit keine Berücksichtigung fand, liegt auf der 
der letzten 20 Jahre hat sich aber besonders in | Hand, aber da es einer Gesetzesänderung bedurfte, 
bezug auf Aufbauten und deren Konstruktions- | ehe das abgeändert werden konnte, ist das englische 
festigkeit im Schiffbau eine so vollständige Wand- | Handelsamt solange zurückhaltend gewesen, diese 
lung vollzogen, daß die alten Tabellen den modernen | Änderung herbeizuführen, bis man durch Lloyds 
Anforderungen nicht mehr genügten. Allerdings | Register, ähnlich wie in Deutschland durch den 
gestattet das englische Schiffahrtsgesetz von 1885, | Germanischen Lloyd, genügende Erfahrung mit 
daß von Zeit zu Zeit gewisse, notwendig gewordene | modernen Schiffstypen gesammelt hatte. 
Änderungen in den Tabellen von 1885 vorgenommen Auf diesen Erfahrungen beruhen nun die 
werden konnten (vergl. »Hansa« 1905, Nr. 36) und | neuen Freibordtabellen, die den englischen Schiffen 
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gestatten, die durch die Entwicklung des Schiff- 
baues erreichte größere Konstruktionsfestigkeit und 
Schwimmkraft obne Gefährdung der Sicherheit 
auszunutzen. 

Die modernen Schiffe dürfen tiefer eintauchen, 
weil die Schiffbautechnik immer darauf hingearbeitet 
hat, größere Festigkeit zu schaffen. Das zeigt sich 
besonders auch an den Aufbauten. Deren Seiten- 
beplattung war vor 20 Jahren etwa ®/, Zoll (10 mm) 
dick, jetzt mißt ihre Dicke etwa ®/, Zoll (20 mm), 
auch ihre Spanten und Balken sind entsprechend 
stärker geworden. Man ist mit der Zunahme der 
Aufbauten zu der Überzeugung gelangt, daß sie 
nicht mehr einfache Aufbauten bleiben durften, 
sondern daß sie sehr wesentlich zur Festigkeit des 
ganzen Schiffes beizutragen haben. Die langen 
Brücken- und die Schutzdecke (shelterdecks) sind 
daher zu Festigkeit gebenden Decken geworden, 
ibre Seitenbeplattung dient zur Längsschiffs-Ver- 
steifung und starke Querschotten an den Enden 
der Aufbauten geben erhöhte Festigkeit und — vom 
Gesichtspunkte der Ladefähigkeit aus betrachtet — 
erhöhten Auftrieb. 


Hiernach erhellt aber, daß nur die Schiffe 
neuer Konstruktion ohne Erhöhung der Gefahr 
tiefer laden können: solche Schiffe sind Schutzdeck- 
(shelterdeck) Dampfer, Bootsdeck- (awningdeck) 
Dampfer, Dampfer mit teilweisem Bootsdeck, Well- 
deck-Dampfer und Dampfer mit langen Brücken- 
häusern. Der Betrag, um den diese Schiffstypen 


nach den neuen Tabellen tiefer eintauchen können 
als nach den alten Freibordtabellen, hängt von der 
Art, Ausdehnung und Stärke der Aufbauten, d.h. 
von der Festigkeit, dem Schutz und dem Auftrieb 
ab, den diese Aufbauten den Schiffen geben. 

Bei einer Vergleichung der neuen englischen 
Freibordtafeln mit den alten findet sich, daß die 
Schutzdeckdampfer am besten weggekommen; einige 
große Schutzdeckdampfer werden in Zukunft 11 Zoll 
(28 cm) tiefer laden können als sonst. Von den 
Dampfern mit teilweisem Bootsdeck (awningdeck) 
werden einige 7 Zoll (18 cm) tiefer laden können, 
die Welldeckdampfer mit langen Aufbauten 5 bis 
6 Zoll (13 bis 15 cm), Dampfer mit langen Brücken- 
häusern, die durch starke Querschotten begrenzt 
sind, etwa 3 Zoll (8 cm) und selbst gewöhnliche 
Danıpfer mit Poopdeck, Brückendeck und Back 
erhalten je nach Länge und Festigkeit dieser Auf- 
bauten !/, bis 11/, Zoll (1 bis 5 cm) mehr Tiefgang. 


Für Segler stellt sich das Verhältnis zu den 
neuen Freibordtafeln etwas anders. Die Segler von 
etwa 1200 bis 1500 R.-T., die meistens vor 20 Jahren 
und noch unter den alten Bauvorschriften erbaut 
sind, dürfen danach überhaupt nicht oder nur sehr 
wenig tiefer Jaden, aber bei den großen Seglern 
von etwa 3000 R.-T. hat sich gezeigt, daß sie ohne 
Beeinträchtigung der Sicherheit etwas tiefer Jaden 
können, und dementsprechend werden die englischen 
Segler von etwa 22 Fuß (6,7 m) Raunitiefe in 
Zukunft mehr tragen. 


Das schwedische Signallot (Sjöstrand Patent). 


Wenn man bedenkt, daß fast die Hälfte aller Verluste 
an Menschenleben und Eigentum auf See auf Strandungen 
zurückzuführen ist, kann jeder Vorschlag, der geeignet erscheint, 
die Strandungsgefahr zu verringern, nur mit Freuden begrüßt 
werden und die woblwollendste Beachtung der praktischen 
Nautiker verdienen. Aus diesem Grunde ist es auch sehr 
erklärlich, daß die nautischen Kreise Hamburgs dem von dem 
schwedischen Iugenieur Sjostrand konstruierten Siguallot ein 
weitgehendes Interesse entgegengebracht baben, wenngleich das 
demselben zugrunde liegende Prinzip auch nicht neu, sondern 
bereits mehrfach verwertet worden ist. Insbesondere hat der 
Englander Mr. S. H. James, C. E., in London, vor einer Reihe 
von Jahren versucht, die altbekannte Idee für die praktische 
Navigierung nutzbriogend zu verwerten und einen Apparat unter 
dem Namen Submarine Sentry in den Handel gebracht, der 
obgleich er als vorzüglich anerkannt wurde, sich jedoch in der 
Handeisflötte infolge seines prohibitiven Preises in größerem 
Maßstabe nicht einzuführen vermochte. Der Verfasser dieses 
bat selbst einen solchen Apparat an Bord eines chinesischen 
Kreuzers zu Versuchszwecken an Bord geführt und damit 
durchaus zufriedenstellende Resultate erzielt. Das Sjöstrand’sche 
sogenannte Signailot ist erfreulicherweise ganz erheblich hilliger 
und dürfte daber eher geeignet sein, für einen wirklich vor- 
züglıchen Gedanken Bahn zu brechen. 

Der Apparat besteht aus einem sinnreich konstruierten 
Wasserdrachen, der an einem Drahttau befestigt wird, das 


vermittelst einer an Deck befestigten Winde nach Belieben | 





Nachdruck verboten. 


gefiert oder eingeholt werden kann. Sobald der Drachen zu 
Wasser gelassen wird, sinkt er infolge des schrägen Druckes 
des Wassers unter, in derselben Weise wie ein Luftdrachen 
durch den schrägen Druck der Atmosphäre gehoben wird. 
Die vertikale Tiefe, bis zu welcher der Drachen sinkt, ist 
naturgemäß von der Länge des ausgesteckten Drahttaues ab- 
bängig, die sich, wie bereits vorher erwähnt, bequem regulieren 
läßt. An der Seite der Drahttauwinde ist ein Uhrwerk ange- 
bracht, das in Faden oder Metern, der Länge des ausgesteckten 
Drabttaues entsprechend anzeigt, bis zu welcher Wassertiefe 
der Drachen gesunken ist. Der Drachen besteht aus zwei 
Teilen, die mit einander durch eine Kuppelung verbunden sind, 
die sich sofort löst, wenn das untere Ende, an dem sich der 
sogenannte Signalstift befindet, den Meeresboden berührt. 
Durch die Lösung der Kuppelung hört die Spannung des Drabt- 
taues augenblicklich auf, wodurch ein an der Deckwinde an- 
gebrachtes Läutewerk in Bewegung gesetzt wird, das genügend 
stark ist, um die Aufmerksamkeit der Wachhabenden zu erregen 
Die Loslösung des Signalstifts hat außerdem zur Folge, daß der 
Drachen sofort zur Wasseroberfläche steigt. Er kaon alsdanı 
durch die Winde von einem Mann eingeholt und wieder ge 
brauchsfäbig gemacht werden. Der an dem Drabttau geschleppte 
Drache folgt zufolge seiner Konstruktion den Bewegungen des 
Schiffes in andauernd stetiger Weise, unbeeinflußt von Wind, 
Wetter oder Seegang bei jeder Fahrgeschwindigkeit zwischen 
3 und 15 Keoten. Das Drahttau selbst beschreibt einen Bogen, 
dessen Kurve gänzlich unabhängig von der Fahrgeschwindigkeit 
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des Schiffes ist, und wird daher auch die vertikale Tiefe, für 
welche der Drache beim Hinansfieren eingestellt ist, durch 
Veränderungen der letzteren nicht beeinflußt. Diese im 
ersten Augenblicke unglaublich erscheinende Tatsache fand 
Schreiber dieses bei seinen praktischen Versuchen mit der 
»Submarine Sentry« bestätigt. Da gerade dieser Punkt von 


| auf die Dauer verträgt. AnBerordentlich zweckmäßig ist eine 
an der Verbindungsstelle zwischen dem Schlepptau und dem 
Drachen angebrachte Sicherheitsvorrichtung, die durch einen 
Messingdraht gehalten wird, der bei einem Druck von 400 Kilo 
bricht, was zur Folge hat, daß die Kuppelung ausschaltet und 
der Drache zur Wasseroberfläche steigt. Dieser Vorgang macht 
außerordentlicher Wichtigkeit ist und in den Kreisen der | sich durch Alarm des Läutewerks bemerkbar, worauf der Drache 
nautischen Praktiker meistens angezweifelt wird, dürfte seine | einzuholen ist. Die Sicherheitsvorrichtung läßt sich alsdann 
physikalische Erklärung von allgemeiuem Interesse sein. | mit Leichtigkeit aufs neue adjustieren und durch einen frischen 
Messingdraht befestigen. Die Sicherheifsvorrichtung wird außer 
den Fällen, wo der Drache an einem festen Gegenstand hakt, 
iosbesondere auch dann in Funktion treten, wenn die Fahr- 
des Schiffes 15 Knoten übersteigt, was einem Druck von 400 
Kilo gleichkommt; der Schleppdraht selbst kann einen Druck 
bis zu 600 Kilo vertragen, 


Hierbei sind zunächst die auf den geschleppten Drachen 
einwirkenden Kräfte zu berücksichtigen. Das Gewicht des 
Drachens wird seinem Auftrieb gleich gemacht und folglich 
darch letzteren neutralisiert und das Gewicht des Drahttaues 
kann im Vergleich mıt den infolge der Bewegung durch das 
Wasser einwirkenden Kräften als quantité negligéable betrachtet 
werden. Es bleiben daber jesus 
nur noch folgende Kriifte in 
Betracht zu ziehen: 1) Der 
Flüssigkeitsdruck auf den 
Drachen, 2) der Flüssig- 
keitsdruck auf den unteren 
Tell des Drabttaues und 
3) die aus 1 und 2 resul- 
tierende Spannung des 
Drahttaues. Da sich nun 
der durch in Bewegung be- 
findliche Flüssigkeiten ver- 
ursachte Druck nabezu im | 
quadratischen Verhältnis zu 
der Geschwindigkeit der Be- | 
wegung ändert, würden, | 
falls beispielsweise div Fahrt 
des Schiffes verdoppelt wird, 
die Kräfte 1 und 2 mit 4 
multipliziert und ihre Resal- 
tante — die Spannung — 
ebenfalls mit 4 multipliziert 
werden müssen, woraus 
folgt, daß alle drei Kräfte 
in demselben Verhältnis 
serändert werden und eine 
Anderung ihrer Wirkung 
nicht stattfinden kann. Mit 
einer kleinen Differenz wird 
trotzdem zu rechnen sein, 
jedoch dürfte dieselbe nach 
deo bisherigen mit der- 
artigen Wasserdrachen ge- 
sammelten praktischen Er- 
fahrungen kaum einen hal- 
ben Faden bei 30 Faden 
Wassertiefe überschreiten. 


Die praktische Nutzan- 
wendung des Apparats be- 
steht in erster Linie darin, 
daß man den Drachen auf 
eine bestimmte Wassertiefe 
einstellen kann und durch 
das Läutewerk sofort ge- 
warnt wird, sobald das 
Schiff diese Wassertiefe 
passiert. Ein derartiger 
Unterwasser- Ausguck hat 
zweifelios einen sehr großeu 
Wert und läßt sich selbst 
nicht durch regelmäßige 
Lotungen mit den voll- 
endetsten Lotmaschinen, 
die immerhin eine gewisse 
Zeit in Anspruch nehmen, 
ersetzen. Ausdiesem Gruo- 
de wäre es sehr wünschens- 
wert, daß die ganz vorzüg- 
liche Idee des Ingenieur 
Sjöstrand durch die prak- 
tischen Navigateure unter- 
stützt und der Apparat auf 
möglichst vielen Schiffen 
probiert wird. 









Außerdem läßt sich der- 
selbe auch noch in der 
Weise verwerten, daß man 
den Drabt so lange fıert, 
bis der Drachen den Grund 
berührt. Man kann als- 
dann die eutsprechende 
Wassertiefe an dem an 
der Winde befestigten Uhr- 
eet?) —S% werk ablesen. Endlich, last 

Der Zuverlässigkeitsgrad des Instraments wird in erster Linie | not least, können durch das Schleppen des Wasserdrachens 
davon abhängig sein, daß die einzelnen Teile desselben genügend | bisher unbekannte Untiefen und Klippen entdeckt und dadurch 
stabil und dauerhaft gebaut und richtig adjustiert sind. Ob | Ungenauigkeiten in Seekarten berichtigt und event. schweren 
der von dem Ingenieur Sjostrand konstruierte Apparat diesen Schiffskatastrophen mit Verlust von Menschenleben und Eigen- 
Anforderungen entspricht, muß die Seepraxis lehren*) und | tum vorgebeugt werden. 
kann seine Brauchbarkeit nur dann als erwiesen gelten, wenn 


er die i i 
tarde Wik Sone | Art ch cr srr und 8 ie Beute 
Bedienungspersonals bedingten Verhältnissen mit sich bringt eine Grease gezogen, die es unmöglich macht, daß er die bisher 
Een ” | gebräuchlichen Lotmaschinen oder das gewöhnliche Tiefseelot 
*) In der von der Firma Axel Robt., Stockholm heraus- | in allen Fällen ersetzen kann. Er wird daher in erster Linie 
pomeen Reklame-Broschüre sind eine Anzahl Gutachten von | für die Navigierung in Küstengewässern in Betracht kommen. 
per. Es ira north Se Ist außerdem eine Lotmaschine vorhanden, so dürfte es 
vertreter für Deutschland sind die Herren Flügge & Bauer- empfehlenswert sein, seine Wassertiefenangaben gelegentlich 
meister, Hamburg. durch letztere zu kontrollieren. 





Bei größeren Wassertiefen als 30 Faden funktioniert der 
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Zum Schluß verdient noch bemerkt zu werden, daß der 
Drachen vermittelst eines Outriggers von Mittschiffs aus längs- 
seit geschleppt werden kann, wodurch verhindert wird, daß er 
von der Patentlogge unklar kommt. Dieses ist ebenfalls ein 
wesentlicher praktischer Vorteil, der insbesondere aus dem 
Grunde in die Augen springt, weil es bisher als sehr listig 
empfunden wurde, daß das Patentlogg beim Loten mit der 
Lotmaschine eingeholt werden muß. Wird die Winde mit dem 
Läutewerk in der Nähe der Kommandobrücke aufgestellt, so 
kann der wachhabende Offizier das Warnuogssignal selbst hören 
und ist in dieser Beziehung von keiner zweiten Person 
abhängig. 

Das zu Wasser lassen des Apparats von hochbordigen 
Dampfero aus läßt sich nur vermittelst einer Leitleioe bewerk- 
stelligen, die so angebracht werden muß, daß sie geslippt werden 
kann. sobald der Drachen die richtige Stellung im Wasser ein- 
genommen hat. Da es nicht praktisch erscheint, die Bucht 
einer dünnen Leine wie ein einfaches Sliptau durchzuscheeren, 
weil letztere, nachdem der Tamp losgeworfen ist, voraussichtlich 
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wert sein, eine Slipvorrichtung in nachstehend beschriebener 
Weise zu konstruieren; 


An einer dünnen Leine wird ein Messinghaken befestigt, 
der an seinem unteren Eode mit einem leicht beweglichen 
Charnier versehen ist. Über das obere Ende des Hakeus wird. 
nachdem dasselbe an der richtigen Stelle eingehakt ist, ein 
an einer zweiten Leine befestigter Ring gestreift, der das 
Zurückklappen des Charniers verbindert. Nachdem nun der 
Drachen vermittelst der ersten Leine za Wasser gelassen uni 
etwas vorausgezogen ist, wird, sobald er die richtige Stellung 
im Wasser hat, an der zweiten Leine gezogen, was zur Folge 
hat, daß sich der über den Haken gestreifte Ring und damit 
auch der Haken selbst löst, Ob und inwieweit die Fahrt des 
Schiffes während des Überbordsetzens reduziert werden muß, 
wird sich nur von Fall zu Fall entscheiden lassen und von 
der Geschicklichkeit der den Apparat bedienenden Offiziere oder 
Mannschaften abhängig sein. In den meisten Fällen dürfte 
eine Verminderung der Fahrt von 5 bis auf 8 Knoten angebracht 
sein, bis der Drachen seine richtige Stellung im Wasser 


mit dem Apparat unklar kommen würde, dürfte es empfehlens- | eingenommen bat. 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 
Februar 1906. 
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Irrespirable Luft in Schiffsräumen. 


Unter diesem Titel gibt im »Archiv für Schiffs- und | ereigneten, mit sich führten. Es waren dies Leinkuchen und 
Tropen-Hygiene« Herr G. Giemsa, tätig im Institut für Schiffs- | Harz. Auch einige andere Schiffsladegüter (Kohle, Koks). von 
sed Tropenkrankheiten in Hamburg eine Reihe von Beubach- | denen eine Sauerstoffabsorption ebenso wie beim Eisen auf 
tungen bekannt, die er darauf verwendet hat, die Bestandteile | Grund ihrer bekannten physikalischen und chemischen Eigen- 
der Luft in Räumen, die längere Zeit verschlossen waren, fest- | schaften anzunehmen war, wurden zur Untersuchung heran- 
rustelleo. Veranlaßt zu dieser sehr verdienstvollen Tätigkeit | gezogen. Desgleichen Maiskörner, weil das häufige Auffinden 
wurde der Verfasser durch die Bekanntgabe mehrerer Todes- | toter Ratten in — namentich warm ‘gewordenen — Mais- 
iül# an Bord, entstanden dadorch, daß Schiffsleute, die ver- | Jadungen die Vermutung nahe legte. daß auch hier ähnliche 
schlossen gewesene Tanks, Laderäume, Pieks nach ungenügender | Luftveränderungen stattfinden konnten. 

Ventilation betreten hatten, dort nach außerordentlich kurzer Herr Giesma gestattet uns nun einen Einblick in seine 
Zeit verstarben. Über die Todesursachen herrscht bisher Un- | Arbeitsweise, er macht Mitteilung über den Befund mehrerer 
tlarheit, gewöhnlich wird augenommen, daß es unbestimmte Untersuchungen von Luftproben aus verschiedenen Scbiffs- 
Gase, nicht selten angesammelte Kohlensäure sei, die den Tod | räumlichkeiten, gibt zahlenmäßigen Aufschluß über das Er- 
rerursacht haben. Herr Giemsa führt sechs Fille an. In | gebnis zahlreicher Laboratoriumsversuche mit luftdicht gebal- 
einigen scheinen die Bedingungen für eine vermehrte Kohlen- | tenen Flaschen und teilt einige Versuche über die Atembarkeit 
säurebildung auch vorhanden, in anderen war keine hinreichende | jy sauerstoffarmer Luft mit. Es zeigte sich, daß bei einem 
Begründung für diesen Verdacht gegeben. Gänzlich fehlt sie Sauerstoffg.balt von 14 Prozent der Tod (von Mäusen) nach 
in einem Fall, bei dem «ine Person in einem leergepumpten | 40--40 Minuten, bei einem von 10 Proz. nach 10-20 Minvten, 
eisernen Wassertank erstickte, Aber selbst in den anderen | pei einem von 5 Proz. nach 20—30 Sekunden, bei gänzlicher 
Fällen sprach ein Umstand gegen eine Erstickung durch eine | Abwesenheit von Sauerstoff nach 8—15 Sekunden eintrat. Auch 
zu köhlensäurereiche Atmosphäre; es war die blitzartige Ge- | eine Luft von 15—16 Proz. O wirkte auf die Tiere noch sicht- 
schwindigkeit, mit der die betroffenen Leute meist vom Tode | }ich beunruhigend ein, obwohl sie noch stundenlang am Leben 
überrascht wurden. Diese Beobachtung stand wenig im Ein- | Hlieben. Bei noch größeren Sanerstoffgehalt blieben die Tiere 
klang mit den diesbezüglichen. früber im Institut gemachten | _ wenigstens dem Anschein nach — gesund, 

Experimenten, bei denen konstatiert werden konnte, daß Tiere 
‘Kaniochen) in einer Luft mit einem Kohlensäuregehalt von 
20—25 Vol. Prozent noch stundenlang, wenn auch unter 
schwerer Atemnot leben konnten. Man mull bei derartigen 
Versuchen nur dafür Sorge tragen, daß man die Tiere nicht 
in der Nähe der Gaseinströmangsstelle unterbringt. und daß 
man die Kohlensäure mit der Luft durch cioen innerhalb des 
Versuchsraumes tätigen elektrischen Ventilator schnell und 
ionig mischt. Der außerordentlich schnell eintretende Tod der 
in den Schiffsräumen erstickten Seeleute sprach daher von 


Auf Grund dieser Versuche oimmt Herr G. Giemsa an. 
daß der Aufenthalt in einer Luft, deren Sauerstoffgehalt 
unterhalb 15 Prozent liegt, für den Menschen verhängnisvoll 
werden muß. 

Der Verfasser wirft nun die Frage nach Mitteln auf. die 
uos zu Gebote stehen, um die Anwesenheit irrespirabler Luft 
‘auf gelahrlose, leichte und sichere Weise feststellen zu können. 
Seine Schlußfolgerungen sind so beachtenswert, daß sie weiteste 
Verbreitung verdienen. Herr Giemsa sagt wörtlich: 


vornherein viel mehr dafür, daß diese nicht infolge Einatmens Als einziges Kriterium bierfür diente bislang die an Bord 
einer zu kohlensäurereichen, sondern vielleicht einer — viel | der Seeschiffe übliche Lichtprobe, darin bestehend, daß man 
drastischer wirkenden -— zu sauerstoffarmen Atmosphäre ver- | eine brennende, an einem Tau befestigte Lampe (Davysche 
unglückten. Sicherheitslampe) in den fraglichen Raum binabließ, Erlosch 


die Flamme, so bielt man die Luft für gefährlich, brannte sie 


Der bereits erwähnte plötzliche Erstickungstod in einem ® h 
weiter. so nahm man das Gegenteil an. 


leergepumpten Wassertank war besonders dazu angetan, jene 
Anuahme zu stützen. Diese Prüfungsmetbode würde als einigermaßen zuver- 
lässig gelten können, wenn das Verlöschen der Flamine, wie 
man annahm, lediglich eine Folge der Kohlensäureentwicklung 
wäre, denn bei früher angestellten Versuchen konnte ich fest- 
stellen, daß ein Lampenlicht bereits in einer Luft vou 11 Proz. 
Kohlensäuregebalt — eine innige Mischung der Gase voraus- 
gesetzt — nicht mehr zu brennen vermag, also in einer Atmo- 
sphäre, welche Tiere längere Zeit hindurch noch recht gut ver- 
tragen können. 


Damals war beim Eintreffen auf der Unfallstelle der 
Raum, in welchem der Mann erstickte, zwar schon wieder 
mit Wasser gefüllt worden. Es befand sich aber auf demselben 
Schiff noch eine zweite, ebenso gebaute und gleichen Zwecken 
dienende Vorpiek, welche wübrend der Reise geschlossen ge- 
wesen, unterwegs völlig leer gepumpt worden und noch nicht 
zeöffnet war. Die Untersuchung einer aus diesem Raum ent- 
nommenen Luftprobe, die Herr Giemsa, wie er schreibt, damals 


im amtlichen Auftrage ausführte, ergab das interessante Nach den bier näher beschriebenen Untersuchungen müssen 
Resultat. daß diese Luft nur einen Sauerstoffgehalt ron | Wir aber als sicher annehmen, daß ebenso wie der Tod der 
16,2 Vol. Prozent — im Gegensatz zu 21 Prozent der Seeleute, so auch das Verlöschen der Flammen in den frag- 
Normalluft — aufwies. Vor dem Öffnen des Raumes muß lichen Schiffsräumen in den weitaus meisten Fällen nicht einem 


der Sauerstoffgehalt sogar noch ein weit geringerer gewesen | übermäßigen Kohlensäuregehalt, als vielmehr einem Sauerstoff- 
sein, denn beim Abheben des Mannlochverschlusses strömte | mangel zuzuschreiben war. Auch in dem von Gärtner be- 
vine ganz erhebliche Menge atmospbärischer Luft unter lautem | schriebenen Falle, wo ein brennendes Licht in der Pulver- 
Zischen io die Piek hinein. Der Koblensäuregehalt war kaum | kammerluft auf 8. M. Panzerkorvette »Sachsens erlosch. wäre 
vermehrt. Er betrug 0,05 Prozent. Andere giftige bezw. bei einer — leider nicht erfolgten -— Untersuchung auf den 
ungiftige Gase wie Koblenoxyd, Wasserstoff, Kohlenwasser- Sauerstoffgehalt eine O- Absorption mit Sicherheit konstatiert 
steffe waren nicht vorhanden. Auf Grund dieses Befundes | Worden, da der dort gefundene Koblensäuregehalt von 5,15 
wurde Herr Giemsa mit weiteren Untersuchungen nach dieser | Prozent nicht imstande war, das Weiterbrennen des Lichtes 
Richtung bin beauftragt. Es galt festzustellen, welche Ein- | 24 verhindern, 

wirkung metallisches Eisen sowie verschiedene in geschlossenen Aus diesem Grunde muß aber für die Beurteilung der- 
Räumen befindliche Handelswaren auf die sie umgebende Luft | artiger Luftverhältnisse auch das Verhalten eines brennenden 
ausübten. Unter ihnen kamen in erster Linie diejenigen in | Lichtes in einer sauerstoffarmen Atmosphäre in Erwägung 
Letracht. welche die Laderäume, in denen sich die Unfälle | gezogen werden. 
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Die Versuche wurden daher auch nach dieser Richtung 
hin erweitert. Es zeigte sich bierbei, daß eine Luft mit einem 
Sauerstoffgehalt von 14—15 Proz, oder weniger das Brennen 
einer Kerze oder Lampe nicht mehr zu unterhalten vermag. 
Zieben wir in Betracht, daß schon das dauernde Einatmen 
einer Luft mit einem Säuerstoffgebalt von 16 Prog. auf Tiere 
beunruhigend einwirkt und daher befähigt erscheinen muß, 
auch Menschen nachteilig zu beeinflussen, 30 sehen wir, daß 
das Weiterbrennen eines Lichtes in einem Schiffsraum kein 
sicherer Beweis für dessen Betretbarkeit sein kann. Als weit 
zuverlässigeres Mittel würden zu diesem Zwecke Tierversuche 
zu empfehlen sein, ähnlich wie wir sie in Hamburg nach der 
durch Generatorgas erfolgten Entrattung*) der Schiffe an- 
stellen, um die Wiederbetreibarkeit der betreffenden Räume 
festzustellen. Wir benutzen hierzu Mäuse, die in kleioen 
Käfigen in die Räume hinuntergelassen und nach einiger Zeit 
auf ihr Befinden geprüft werden. Solche Versuche würden 
auf den Schiffen, unmittelbar bevor sie die Häfen anlaufen, 
sehr leicht angestellt werden können. 


Für die Benrteilung der Ventilierbarkeit von Schiffsıäumen 
ist folgende Beobachtung beachtenswert. Bei den beschriebenen 
Versuchen hat es sich herausgestellt, daß der in den Fiaschen 
befindliche, vom Sauerstoff befreite Luftstickstoff äußerst ge- 
ringe Neigung zeigt, nach der Außenluft zu diffundieren, auch 
wenn man ihm hierzu durch wochenlanges Offenlassen einer 
Glasröbre Gelegenheit gibt. 

Es muß hieraus geschlossen werden, daß auch auf die 
Regeneration einer sauerstoffarmen Laderaumluft selbst bei 
vorbandener Kommunikation derselben mit der Außenluft nicht 
zu rechnen sein wird, wenn ungünstige Umstände (Windstille, 
geringer Temperaturunterschied zwischen Außen- und Innen- 
luft, unzweckmäßige Anlage der Ventilatoren, Einzelventilatoren) 
einer ergiebigen mechanischen Durchlüftung der Räume ent- 
gegenstehen. 

Die Schiuffolgerungen, die sich aus den Gesamtunter- 
suchungen ergeben sind die, daß man auf die Lüftung 
mangelhaft ventilierter oder gar lange Zeit völlig abgedichtet 
gewesener Schiffsraume, gleichviel ob diese beladen sind oder 
nicht, weit mehr als bisher wird bedacht sein müssen, bevor 
Menschen solche Räume betreten dürfen, Neben Anwendung 
der Tierversuche würde eine entsprechende Belehrung der 
Schiffsbesatzung von Nutzen sein. Ferner sehen wir, daß die 
Untersuchung der Schiffsraumloft auf Kohleosäure allein keinen 
Maßstab für die Beschaffenheit derselben bilden, sondern viel- 
mehr zu sehr verhängnisvollen Trugschlüssen Veranlassung 
geben kann. 


") Nocht-Giemsa. Über die Vernichtung der Ratten 
an Bord vun Schiffen als Maßregel gegen die Einschleppung 
der Pest. Arbeiten aus dem Kaiserl, Gesundheitsamt Bd. XX, 
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Einige Schwierigkeiten dürfte es vielleieht bereiten, brauch- 
bare Mittel zu finden, welche der Erzeugung solch irrespirabler 
Luftarten vorzubeugen imstande sind. Als größtes Hindernis 
scheint hierbei der Umstand in Betracht zu kommen, daß das 
jederzeit unterhalb der Laderäume befindliche Bilgewasser den 
— wie die Versuche gelehrt haten — gefährlichen Zustand 
der feuchten Kammer stets, und zwar besonders bei erhöhter 
Temperatur, zu schaffen imstande ist. Es wird dies auch 
zweifellos hauptsächlich der Grund sein, weshalb man der | 
Erfahrung gemäß eine Reihe selbst trocken geladener, aber 
sich durch großes Absorptionsbedürfnis für Sauerstoff aus- 
zeichnender und der Gärung bezw. Keimung fähiger Waren 
trotz sorgfältigen Abdichtens der Ventilatoren und Luken auf 
einer längeren Reise vor der mit der Luftverschlechterung 
Hand ia Hand gehenden Erhitzung nicht zu schützen vermag. 

Aus diesem Grunde ware vielleicht zu versuchen, ob mas 
wicht mit stark hyroskopischen Mittela zum Ziele gelangen 
könnte, die zar Luftfeuchtigkeit eine noch größere Affinität 
besitzen, als die betreffenden Waren. Die wasserabsorbierenden 
Körper — ich würde in erster Linie hierzu den billigen ge- 
brannten Kalk empfehlen — müßten kurz vor dem Gebrauch 
in Blechbehältern mit durchlochten Wänden untergebracht und 
an verschiedenen Stellen der Laderäume, besonders aber in 
der Nähe der Schiffswände verstaut werden. 


Die geringe und ganz allmählich durch die Wasserbindung 
des Kalkes erzeugte Wärme würde dann sehr leicht durch die 
gut leitenden Schiffswände an das Außenwasser weiter gegeben 
werden, während vielleicht der starken, oft bekanntlich Selbst- 
entzündung veranlassenden Erhitzung der Waren vorgebeugt 
werden könnte, deren Beseitigung hauptsächlich daran scheitert, 
daß diese Waren als ausnahmslos schlecbte Wärmeleiter ihre 
Temperatur ar den eisernen Schiffskörper nicht abzugeben 
imstande sind. Auch in einer sinngemäßen Verminderung 
der seitlichen Kommunikation zwischen Bilge und Laderäumen 
läge vielleicht ein braucbares Mittel, die Diffusion des Wasser- 
dampfes nach den Laderäumen auf ein zulässiges Minimum 
zu reduzieren und so die Gefahr der Selbstentzündung abzu- | 
wenden. 

Keinesfalls sind die bislang gemachten Versuche als ab- 
geschlossen zu betrachten. Abgesehen davon, daß der Einfluß 
einer noch weit größeren Reihe von Ladegiitera, sowie der 
Schiffsanstriche auf die Luft Gegenstand weiterer Forschung 
sein muß, würden vor allem jene Untersuchungen im Frage 
kommen, die an Bord der einlaufenden Seeschiffe, bevor diese 
Luken und Ventilatoren öffnen, anzustellen wären. Vielleicht 
könnten diese noch manch weitere Belehrung über Luft- und 
Warenveränderangen auf den Schiffen bringen und neue 
Gesichtspunkte geben auf diesem nicht cur das Interesse des 
Hygienikers, sondern auch das des Kaufmanns erheischenden 
Gebiete, 


Dampferverkehr zwischen Seattle und Ostasien. 


Nach dem seit dem 10. August v. J. geltenden Fahrplan 
der Great Northern Steamship Company dauern die Rundreisen 
der beiden Schiffe »Minnesotae und »Dakota« von Seattle 
nach Ostasien und zurück ca. 87 Tage. Der Hafen der Aus- 
reise ist Seattle; der Bestimmungshafen ist Hongkong. Die 
auf der Ausreise und der Heimreise anzulaufenden Zwischen- 
häfen siod Yokohama, Kobe, Nagasaki und Shanghai. Manila 
wird weder von der »Minnesotae. noch von der »Dakota« 
angelaufen. 

An dem Dampferverkehr zwischen Seattle und Ostasien 
sind außer der Great Northern Steamship Company noch drei 
andere Schiffsgesellschaften, nämlich die Boston Steamship 
Company, die Boston Tow Boat Company und die japanische 


Gesellschaft Nippon Yusen Kaisha beteiligt. Mit diesen drei 
Gesellschaften hat sich die Great Northern Steamship Company 
dahin geeinigt, daß die Schiffe der beteiligten vier Gesellschaften 
einen im voraus festgelegten Fahrplan einhalten, der es er- 
möglicht, daß in der Regel drei Dampfer monatlich von Seattle 
nach japanischen Häfen, Shanghai und Hongkong abfahren und 
von dort nach Seattle zurückkehren. Einige dieser Dampfer 
laufen auch Manila an. Außer der »Minnesota« und »Dakota: 
sind an dem Dienst beteiligt die amerikanischen Dampfer: 


Shawmut mit 9608 R.-T. brutto, erbaut i, J. 1902 
Tremont > O06 » > > » 1902 
Lyra > 4417 » . > > 1901 
Pleiades » 3753 . » > > 1900 
Hyades » 3753 » > > > 1900 
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sowie die japanischen Dampfer: 
iyo Maru mit 6320 R.-T. bratto, erbaut i. J. 1901 
aKanagawa Maru » 6169 » > > » 1896 


Der Raumgehalt sämtlicher 9 Schiffe beträgt 85 096 Br.- 
Reg.-Tons. Die Schiffe sind vorwiegend für den Frachtverkehr 
gebaut und haben daher nur geringe Geschwindigkeit. Die 
Minnesotae und »Dakota« sowie die beiden japanischen Dampfer 
janfen 13—14 Seemeilen in der Stunde; die übrigen Schiffe 
weniger als 12 Meilen. 

Bemerkenswert ist die verhältnismäßig geringe Rückfracht, 
weiche die Schiffe aus Ostasien oach Seattle bringen, während 
sie meistens mit nahezu volier Ladung von Seattle abfahren 
und zusammen etwa 35000 bis 40 00U Gewichtstonnen (von 
je 240 Pfund) Fracht allmonatlich von Seattle nach Ostasien 
befördern. Jeder der beiden Dampfer der Great Northern 
Steamship Co ist imstande ca. 27000 Tonnen Ladung zu be- 
fördern, d. h. eine Warenmenge, zu deren Beförderung unge- 
ihr 3700 amerikanische Eisenbahn - Frachtwagen erforderlich 
sind. Der ausebnlichen Ausfuhr gegenüber steht eioe Einfuhr 
von höchstens 8000 Tonnen monatlich, Die Ursache dieser 
Erscheinung liegt darin, daß die amerikanische Ausfuhr nach 
Japan und Chioa in den letzten 15 Monaten ungewöhnlich groß 
gewesen ist und daß die beiden transkontinentalen Bahnen, 
deren westliches Endziel der Pugetsund (Seattle und Tacoma) 
ist, die günstige Handelslage noch besonders ausnützen, indem 
sie für die von ihnen nach den Häfen von Seattle und Tacoma 
beförderten Ausfuhrgüter bedeutende Frachtermäßigungen ge- 


währten. Die Folge dieser Maßregel war unter anderem, daß 
in der Zeit vom 1. Oktober 1904 bis 30. Juni 1905 140798 
Ballen aus den Südstaaten der Union stammenden Baumwolle 
über Seattie anstatt über den um mehrere hundert Meilen 
näher gelegenen, also unter gleichen Bedingungen billiger zu 
erreichenden Hafen von San Francisco verschifft worden sind. 


Ob die günstige Ausfuhrbewegung über die Häfen des 
Pugetsund anhalten wird, läßt sich seibstverständlich mit Be- 
stimmtheit nicht voraussagen. Zur Zeit glaubt man aber nicht, 
daß es sich für eine unserer deutschen Schiffahrtsgesellschaften 
empfehlen würde, Schiffe in den Oüter- und Passagierverkebr 
zwischen dem Pugetsund und Ostasien einzustellen. Denn es 
ist sehr zweifelhaft, ob die augenblicklich in Betrieb befind- 
lichen 9 Dampfer einen erheblichen Gewinn abwerfen. Sie 
sind zwar in der günstigen Lage Steinkohlen billiger kaufen 
zu können als die mit ihnen im Verkehr mit Ostasien kon- 
kurrierenden Schiffabrtsunternehmungen in San Francisco. 
Weitere Ersparnisse an Betriebskosten machen sie ferner da- 
durch, daß sie, abgesehen von den Schiffsoffizieren und dem 
Maschinenpersonal durchweg chinesische Besatzungen haben, 
Andererseits ist aber der Nachteil, der durch die ungevügende 
Rückfracht entsteht, zu groß, als daß er durch derartige Be- 
triebsersparnisse ausgeglichen werden könnte, Die Passagier- 
beförderung, für welche auf den Dampfern Minnesota, Dakota. 
Shavmut, Tremont, Iyo Maru Einrichtungen vorhanden sind, 
ist noch unbedeutend und spielt als Gewinofaktor keine Rolle. 


Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Kohlenbrand entstanden durch Selbstentzündung der 
Kohlen au Bord D. »Hans Menzelle. Das Feuer ist am 22. 
Jo 1905 in der Koblenladung in den Unterräumen ausge- 
brochen und hat erst am 21. August definitiv gelöscht werden 
können. Die Ursache des Unfalis ist darin zu finden, daß die 
ao sich nicht besonders zur Selbstentzündung neigenden Kohlen 
»',, Monate im Schiffe gelegen batten und sich daher schließ- 
Ich von selbst entzündeten. Die Schiffsleitung bat (lie beim 
Transport von Kohlenladungen vorgeschriebenen Vorsichtsmaß- 
regeln in sehr sorgfältiger Weise beobachtet, ist daber für den 
Unfall nicht ‘verantwortlich. Wünscheuswert wäre es, den 
Sehiffsfabrern cine Belehrung darüber zu verschaffen, bei 
weichen Gradziffern ungefähr sich aus den Resultaten der 
Temperaturmessungen eine Fenersgefabr für Schiff und Ladung 
Hamburg.) — Strandung einer dänischen Galeas bei 
Schönberg auf der Stolberger Heide. Der Unfall ist darauf 
zurückzuführen. daß der Schiffer S. das jetzige Gabelsflach- 
Feuerschiff mit dem früheren Stollergrund - Feuerschiff ver- 


ergibt. 


der Dampfer auf 6 m Wassertiefe aufstieB. Der Unfall ist in 


wechselt hat. Der Unfall wäre vermieden, wenn der Führer 
der Galeas sich von der Verlegung des Feuerschiffes vorher 
überzeugt hätte. (Flensburg.) — Strandung dea D, „Senior“ 
auf Skagens Riff. Der Dampfer nach Kiel bestimmt, hatte 
im starken Nebel Hirthals passiert und die Reise unter stio- 


gefunden und weil die Sirene von Skagen - Fenerschiff gehört 
wurde, als mißw. SzW 3 Sm gesteuert worden war, worauf 


| digem Loten mit mißw. OzS-Kurs fortgesetzt bis kein Grund 


erster Linie auf den dichten Nebel zurückzuführen. Er ware 
aber auch vermieden worden, wenn Kapitän N., als er das 
Nebeisignal der Sirene des Feuerschiffes von Skagen wahr- 
zunehmen glaubte, seinen östlichen Kurs linger beibehalten 
hätte, anstatt ihn auf SzW zu ändern Es wäre zu 
wünschen, daß das Nebelsignal der Sirene des Skagen - Feuer- 
sebiffes derartig geändert würde, sodaß es nicht mit dem 
Nebelsignal eines fahrenden Dampfers verwechselt werden 
kann. (Flensburg.) 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 








Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 15. März auf 52955' N 19 35' O: 
’ Fuß herausragender Mast. — Am 17. März auf 54° 38° N 
» 2% O: großes Wrack auf 10 Faden, worüber die See 
randet; 2 Masten ragen abgebrochen heraus, — Am 6. März 
yf 369 41° N 75° 2) W: entmasteter Dreimastschuner. — 
am 15. März auf 54° 0' N 7° 7 O: Wrack einer Bark. 
- Am 7. Mira auf 32° 18' N 30° 43' O: herausragender 
ileiner Mast. — Am 15. März auf 54° 42) N 2° 0° 0: 20%X12° 
süßer treibender Kessel, — Am 23. März auf 54° 25° N 7° 
ix O: bei Helgoland mw. N'/,O 14 Sm.: Masten mit Rahen, 
rasen aus dem Wasser. — Am 19, März auf 57° 34° N 9° 
+ 9: 3* berausragender Mast eines Fischers. — Am 19, März 


auf 55° 56° N 6° 40° O: 40 Tons großes gekentertes Schiff. 
— Am 15. März auf 47° 0’ N 33° 0" W: Wrack, Deck über- 
waschen. gebrochene Masten und Spieren ragen 15‘ heraus. 
— Am 10. März auf 36° 12° N 74° 51 W: Wrackgut. — 
Am 24. März auf 54° 37° N 12° 30° O, 9 Sm. nördlich von 
Darserort-Leuchtturm: 2 m herausragender Wrackmast. — 
Am 23. März auf 55°41‘ N 7° 0’ O, 14 Sm. NW von Horns- 
Riff-Feuerschiff: Wrack. — Am 5. März auf 38° 0' N 67° 
0 W: Wrack eines dreimastigen Schiffes. — Am 18. März 
auf 56° 27° N 7° 0 O: gekentertes Fischerfahrzeug.§ — Am 
20. März auf 54° 44 N 0° 30° W: Wrackgut. — Am 11. März 
auf 45° 55 N 75020 W: Wrack, Bugspriet ragt heraus. — 
Am 11. März auf 39° U N 68° © W: Wrack von »Mary 
Manninge, Masten stehen noch, auf Holzladung treibend. — 
Am 8. März auf 45° 55° N 39° 23 W: Wrack eines Schuners. 
| — Am 9. März auf 39° 0 N 62° % W: Wrack eines Drei- 
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mastschuners, alle Masten stehen uoch; Deck überflatet. — 
Am 19. März auf 53° 40° N 5° 37° O: herausragender Mast. 
— Am 15, März auf 55° 0' N 6° O O: auf Wrack gestoßen, 
Heck ragt aus dem Wasser. — Am 16. März auf 54° 15' N 
7° 20° O: Wrack mit berausragendem Heck. — Am 20. März 
auf 53° 56° N 8° 2° O: Bark »Rigi«. — Am 6. März auf 39° 
44‘ N 73° 5% W: brennendes Schiff. — Am 2. März auf 
420  N 57° 30) W: Viermastschuner »Elisa J. Pendleton« 
von Belfast, Maine, entmastet und überflutet. — Am 2. März 
auf 38° 20° N 69° W: Dampfer »City of Gloucester«, ver- 
lassen, in sinkendem Zustande, — Am 2. März auf 28° 6 N 
75° 21° W: gekentertes Wrack. — Am 22. Febr. auf 45° 
40° N 36° 7’ W: rote Tonne. — Am 19. März auf 54° 24° N 
7°47' 0, N',W 16 Sm. von Helgoland: Wrack, Heck über 
Wasser. — Am 18. Marz auf 57° 47° N 9° 25' O: Wrackgut. 
— Am 13. Marz auf 47° 42’ N 5° 50 W: große Spiere, — 
Am 16. März auf 51° 50’ N 3° 21' O- Mast eines Wracks, 
herausragend. — Am 19. März auf 53° 40° N 5° 37° O: heraus- 
ragender Mast eines Wracks. — Am 18. März auf 52° 35° N 
3° 20° O: gekenterter Fischer. — Am 16. Marz auf 53° 
25 N 42450: 7' herausragender Wrackmast. — Am 18. März 
auf 46° 0° N 9° O' W: schwerer grasbewachsener Balken. — 
Am 4. März auf 37° 30° N 60° 0 W: zwei schwere Balken. 
— Am 16. März auf 51° 20 N 8° 33% Wr: gekenterter 
Segler. — Am 23. März auf 53° 6' N 4° 27° O: abgebrochener, 
4' berausragender Wrackmast. — Am 16. März auf 41° 28° N 
45° 36° W: Dampfer »Dunmoree. — Am 23. März auf 54° 
20' N 0° 15‘ W: schweres zusammengekettetes 50‘ großes Floß. 
— — Am 8, März auf 37" 0 N 75° O° W: Wrack des 
Schuners »Jesse W. Stare aufgefunden, gesprengt und zerstört. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 10. Mürz auf 43° 0' N 47° 0 W: 
Eisberg. — Am 24. Februar östlich der großen Banken im 
nördlichen vereinbarten Dampferwege: viel Packeis, — Am 
1. März auf 46° 24° N 47° 13° W und auf 46° 4° N 47° 
13° W: Eisfelder. — Am 12. März auf 43° 0 N 49° 0 W: 
Eisberg und Schollen. — Am 22, März in der GobotstraBe: 
Eis. — Am 9. März auf 42° 5 N 50° 0 W: Eisberg. — Am 
8. März auf 44° 21° N 48° 35° W: Eisberg. — Am 13. März 
südlich von Neufundland und in der Gobotstraße und südlich 
von Briton Island: große Eisfelder, in denen die Dampfer 
stecken bleiben, — — Am 23. März: auf den großen Seen ist 
die Schiffahrt wegen veuen Eises unmöglich. — Am 23, März: 
Sidney ist durch Eis für Schiffahrt blockiert. 


Schiffbau. 


Banaufträge. 

Die Norddeutsche Frachtdampfer A -G., Flensburg, beauf- 
tragte die Eiderwerft A.-G., Tönning, mit dem Bau eines 
Frachtdampfers von 3350 T. Tragfähigkeit und 288 X 42 X 
19° 7” Abmessungen. Die Ablieferung soll im November 
erfolgen. = * 


Die Fischereifirma H. Fock in Altona hat der Eiderwerft 
in Tönning den Bau eines neuen Fisohdampfers in Auftrag 
gegeben, der bereits im Oktober geliefert werden soll. 


* * 
- 


Die bamburgische Reederei Leonbardt & Blumberg hat 
einen Praohtdampfer von 3600 T. bei der Schiffswerft von 
Henry Koch, Lübeck, mit Lieferung April 1907, in Auftrag 
gegeben. = * 


« 


Stapelläufe, 
Am 22, März lief fur die Kaiser]. Marine auf der Werft 
von Blobm & Voss, Hamburg, der Panzerkreuzer »Soharn- 
horsi«, getauft vom Feldmarschall Graf Haeseler, in Gegen- 


wart einer großen Menschenmenge glücklich vom Stapel Be 
einem Deplazement von 11 600 T. hat dieser stattliche Zuwachs 
unserer Streitmacht zur See folgende Abmessungen: 137% 
216%X 75m. Drei Maschinen von zusammen 26 000 ind. PL 
werden ihm durch drei Schrauben eine Geschwindigkeit von 
22,3—23 Knoten verleihen. Der Koblenvorrat, normal $00 T. 
kaon auf 2000 T. erhöht werden, wozu noch 200 T. Teen 
kommen, womit der Kreuzer bei mittlerer Schnelligkeit 
eine Strecke von mindestens 5000 Sm zurücklegen kann. Die 
Bewaffnung besteht aus acht 21 em, sechs 15 em, und zwanzig 
8,8 cm - Schnellfeuergeschützen, vier 3,7 cm- Maschinen kanonen, 
vier 8 mm - Maschinengewehren und vier 45 cm - Unterwasser- 
Torpedorohren. Die schwere Artillerie ist durch einen Panzer 
von 150 bis 170 mm Stärke geschützt, die Mittelartillerie durch 
einen solchen von 120 bis 150 mm; der Panzer des Kormmando- 
turms hat eine Stärke von 200 ınm, der des Pauzerdecks von 
35 bis 50 ınm. Die Besatzung des Schiffes wird sich eta- 
schließlich der Offiziere und des Beamtenpersonals auf 80 
Mann belaufen. Das Schiff soll Ende 1907 abgeliefert werden. 


* ” 
. 


Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief am 23. Marz 
ein für die Hafenbau- Inspektion Pillaa neuerbauter Dampf- 
baggerprahm glücklich vom Stapel. Der Neubau mißt: 
46,85 X 8,85% 2,90 m und erhält zwe: Compoundmaschinen 
von zusammen 250 ind. Pferdestärken, die dem Fahrzeug eine 
mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit von 7 Knoten verleihen 
sollen. Die Ladefiibigkeit beträgt 200 kbm Baggergat im Ge- 
wieht von 400 Tons, 

Für die Syndikats - Reederei, Hamburg, lief am 24. März 
auf der Werft von Wm. Dobson & Co., Newcasle o/T. der 
Dampfer »Alster«, ein Schwesterschiff der »Elbse, glücklich 
vom Stapel. . P 


Probefahrten. 

Der auf der Werft von J. H. N. Wichhorst für die Reederei 
H. Fock, Altona, neuerbaute Fischdampfer »Roohe« machte 
am 21. März seine Probefahrt. Eine dreifache Expansions- 
maschine modernster Konstruktion mit einer Leistung von 
reichlich 400 Pferdekräften verlieh dem Schiffe eine Geschwia- 
digkeit von über 11 Knoten, womit die kontraktlichen Bedin- 
gungen übertroffen wurden. 


Der auf den Howaldtswerken, Kiel, für dis Reederei 
M. Jebsen, Apenrade, erbaute Fracht- und Passagierdampfer 
»Mathilde« machte am 27. März seine Probefahrt. Das Schiff 
erreichte eine Geschwindigkeit von 11 Knoten, reichlich 1 Kooten 
mehr als kontraktlich vereinbart, und verlief auch sonst die 
Fahrt zur Zufriedenheit der Reederei, 


Eine norwegische Schiffswerft. Auf Veranlassung von 
Konsul Franklin in Porsgrund wird dort nach der »N. Hamt. 
Börsenbaliee die Bildung einer Aktiengeseilschaft geplant, die 
Schiffbauerei betreiben und in Verbindung damit ein Schwima- 
dock anlegen soll, und zwar auf dem jetzt zum Verkauf stehenden 
Terrain der Firma Franklin, Baker & Co, Die Schiffbanerei 
soll die größten Dampfer liefern. Falls für das Unternehmen 
nicht genug norwegisches Kapital zusammengebracht werden 
kann. beabsichtigt Konsul Franklin, englische Kapitalisten für 
seinen Plan zu interessieren, 


Maritime Rundschau. 


Am 6. April findet die diesjährige Schlußbesich 
tigung des Deutschen Sehulschiffes »Grok 
herzogin Elisabeth« und seiner Zöglinge in Bremerhaven 
statt. Dieser Veraostaltusg gebt eine Besichtigung des Fial- 





rs »R. C, Rickmerse voran; zu beiden sind Mitglieder 
Schalschiff-Vereios und Gäste geladen. 





» 
Der Schnelldampfer »Deutschland« der Hamburg- 
"Bämeriks Linie erfreute sich während seiner letzten Reisen 
Pawischen New York und Genua einer nabezu ununter- 
trochenen Verbindung mit den beiden großen 
Msrkonistationen Cap Code (Amerika) uud Poldhu (Eng- 
land). Selbst im Mittelmeer konnten die neuesten Telegramme 
tiglich an Bord publiziert werden. Die größte Entfernung, ia 
der Depeschen empfangen wurden, betrug 1900 Seemeilen. 
a ” 

Die Danziger Firma Wilb. Ganswindt hat eine regel- 
mäßige Tourenlinie zwischen Danzig und Stock- 
bolm mit Anlaufen von Wisby auf Gotland und Durchfrachten 
nach Norrköping, Nyköping, Gefle und den Hinterplätzen er- 
richtet, die vom April ab ihre Fahrten begionen soll. 


Vermischtes. 


Schutzkongreß für alle in der Sohiffahrt und im Sohiff- 
bau beschäftigten Arbeiter. Ein hochgeschätzter Leser frägt 
den Redakteur der »Hansa« in etwas strengem Ton nach den 
Gründen, die ihn veranlaßt haben, der Einladung zu dem Schutz- 
kongreß gefolgt zu sein. Durch Annahme der Einladung werde 
gewilermaBen der Seemanosverband als Vertretung deutscher 
Schiffsleate sanktioniert, was, abgeseben von der sozialdemo- 
kratischen Tendenz der Verbandsleitung, schon desbalb niemals 
entgeheiBen werden könne, weil im Verband kaum der zehnte 
Teil deutscher Schiffsmannschaften verkörpert sei. — — Dab 
der Redakteur richt als Vertreter des Blattes, sondern als 
Vorsitzender einer Körperschaft in Berlin war, ist anf 8. 156 
intgeteill und näher begründet. Was der verehrte Herr 
Korrespondent weiter ausspricht, sein Standpunkt über Wert 
und Wesen des Seemannsverbandes, über die verhängnisvolle 
Schwäche, diese Körperschaft als Vertretung der Seeleute an- 
zuerkennen (was, wie die Ausführungen auf S. 156 zeigen, 
durchaus nicht durch den Seeschilfer- Verband geschehen 
Kt} dieser Auffassung ist hier schon zu einer Zeit 
darch den Redakteur der »Hansae Ausdruck gegeben worden, 
als er mit seiner Meinung noch ziemlich allein stand. Trotzdem 
ist das als richtig erkannte hier immer und immer wieder aus- 
gesprooben und in der sozialistischen Literatur mit den ge- 
meissten Schimpfworten. gemünzt auf den Kedakteur der 
»Hansae, beantwortet worden. Deshalb mutet es etwas eigen- 
tümlich an, nun die eigene seit sieben Jahren verfochtene Auf- 
fassung aus Leserkreisen als Lehre. sogar im vorwurfsvollen 
Tone, mitgeteilt zu erhalten!! Wir bitten den hochgeschiitzten 
Leser, sich die letzten sieben Jahrgänge der »Hansa« nach- 
schlagen zu lassen und er wird finden, dal bier recht, recht oft 
belegenheit genommen wurde, Reedereien Vorwürfe ob ihres 
eatgegenkommenden Verhaltens gegenüber sozialistisch begrün- 
deten Ansprüchen zu machen. Also umgekehrt wird ein Schuh 
Sarans! Im Übrigen bereitet es uns selbstverständlich lebhafte 
Geougtuung unsere Ansicht in deutschen Sehiffahrtskreisen all- 
nählich so fest eingewurzelt zu sehen, daß sogar Demjenigen 
Vorwürfe über angebliches Abweichen von diesen Grundsätzen 
gemacht werden, der sie hier Jabre hindurch gegen Kurz- 
sichtigkeit auf der einen und Gehässigkeiten auf der anderen 
Seite verfochten hat. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 26. März. Is ausführlicher Bericht- 
erstättung bejahte Herr Kapt. Polis die behördlicherseits 
zestellte Anfrage, ob eine Änderung des festen Feuers von 
Kap Spartel in eiu Blink- oder Blitzfeuer vom navigatorischen 
Staedpunkte zu befürworten sei. Da er in Seiner Beweis- 
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führung auf alle Erentualitäten an der Hand einer Seekarte 
einging, nahm der Verein den Antrag ohne Widerspruch an. 
— Hierauf gelangte das erste Rundschreiben zur Verlesung 
und zur Besprechung. Die von Herru Geh. Rat Schultze zu 
Punkt 2 gemachten Ausführungen veranlaßten den Verein, 
seine Absicht, über das Thema »Lage der Segelschiffahrt« 
sprechen zu wollen, schon für nächste Sitzung io Aussicht zu 
nehmen. — Zum Seblaß führte Herr Lesser dem Verein 
mehrere Schiffs- Fender vor. Sie sind — mehrere Fender ver- 
schiedener Größe lagen ım Sitzungssaal — aus spanischem 
Rohrgeflecht verfertigt, und zwar derart, daß sie aus einer 
Anzabl von einzelnen Hüllen oder Lagen hergestellt werden. 
von denen jede »inzelve mit der darunter liegenden an den 
Enden solide verflochten ist. Die innern Lagen werden aus 
einem kräftigeren 14 mm dicken Rohr hergestellt, wie die 
äußeren, und der innerste Kern besteht aus emer Lage von 
sehr starkem Rohr, welche mit dem Befestiguagsmittel auf 
das Solideste verbunden wird. Um diesen innern Kern legen 
sich, je nach der Form und Größe der Fender, die weiteren 
Lagen herum, von denen jede einzelne fertiggestellt wird, ebe 
mit der nächsten begonnen wird. Jede Lage des Fenders 
ist demnach unabhängig von den vorhergehenden, wenn sie 
auch in danerbafter Weise in dieselbe bineingeflochten ist. 
Die Fulge von dieser Unabhängigkeit ist die, daß man die 
äußern Lagen, falls sie beschädigt werden sollten, jederzeit 
losnehmen und erneuern kann, ohne die andern Lagen anzugreifen, 


Mehrere Mitglieder, die ala Schiffsinspektoren bereits 
Gelegenheit gebabt baben, diese Rolrgeflecht-Fender praktisch 
zu verwenden, heben besonders die Widerstandsfahigkeit, das 
leichte Gewicht und die große Schwimmfähigkeit der Fender 
als Vorzüge bervor, worauf der Vorsitzende Herrn Lesser 
Erfolg für die Einfübrung dieser Fender in der Handelsmarine 
wünscht, — Nächste Sitzung am 2. April. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Sıtzung vom 28. März. Als Mitglied wird Herr 
Kapt. Christian Dethlefsen. D. »Linda Woermanne, auf- 
genommen. Herr Lesser führte eine neue Art von Schiffs- 
Fendern vor {siehe Naut. Vereinsbericht), Der Verein wird 
in nächster Sitzung seine Ansicht darüber aussprechen, — 
Hierauf beschäftigte sich der Verein mit einer internen An- 
gelegenheit. Zum Schluß kam aus No. 47 v. J. der »Hansac 
ein Artikel über Eissignale zur Verlesong. Aus der Debatte, 
die sich an die dort gemachten Vorschläge schließt, geht her- 
vor, dali die Einführung von Eissignalen auf der Unterelbe, 
wie sie dort vorgeschlagen werden, zwecklos sei. Zwecklos, 
weil, verursacht durch die Gezeiten, die Eisverhältoisse auf 
der Unterelbe in bezug auf ihr Aussehen ständigen Anderungen 
unterworfen sind. eine Berichterstattang über ihren Stand so- 
mit immer nur während kurzer Dauer zuverlässig sein könnte. 
— Mit der nächsten Sitzung am 4. April baginot die Sommer- 

sitzungsperiode bis zum ersten Mittwoch im September. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine--Hamburg. 

Seinem Berichte entnehmen wis: In der am 22. März 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgebaltenen Mit- 
glieder-Versammlung wurden 5 Herren als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: „Bericht 
des Delegierten zum Sehutzkongres für alle in der Schiff- 
fahrt und am Schiffbau beschäftigten Arbeiter“, vom 19. bis 
21. März in Berlin. Der Vorsitzende war auf die Einladung 
des Kongreßes zur Teilnahme nach Berlin entsandt worden 
und erstattete über den Verlauf des Kongreßes Bericht. Die 
Arbeiterorganisationen, deren Mitglieder zur See fahren, io der 
Binnenschiffahrt beschäftigt seien, dem Schiffahrtsbetriebe als 
Hafenarbeiter, Stauer usw. oder als Werftarbeiter nahe stehen, 
seien zu der Ansicht gekommen, daß ihre wirtschaftliche 
Existenz von so vielen gleichen Fragen und Bedingungen ab- 
hänge, daß sie beschlossen, in dem genannten Schutzkongreß 
eine gemeinsame Körperschrft zu gründen, um die wirtschaft- 
lichen Interessen aller in der Schiffahrt und am Schiffbau 
beschäftigten Arbeiter zu vertreten. So seı denn am 19. März 
der Schutzkongreß gegründet worden. Mit großem Interesse 
habe er den Verhandlungen des neuem Kongreßes gefolgt, zu- 
mal unter der Leitung des Vorsitzenden des Kongrebes in 
streng sachlicher Weise verhandelt wurde, Die Ausführungen 
der Referenten zeugten von außerordentlicher fleiBiger Arbeit, 
der man Anerkennung zollen und Erfolg wünschen müsse. 
Er halte es für die Pflicht des Vereins, daß er dem neu 
gebildeten Kongreße stets das richtige Interesse entgegenbringe 
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Erster SchutzkongreB für alle in der Schiffahrt und im Schiffbau beschäftigten Arbeiter. 


Der Einladung, dem Kongreß beizuwohnen, ist der Vorsitzende des geschäftsführenden Vereins 
gefolgt, weil der erste Gegenstand der Tagesordnung: „Die soziale und rechtliche Stellung der seemännischen 
Arbeiter unter dem Stande der heutigen Gesetzgebung“, vielversprechend lautete und die Gelegenheit zu geben 
schien, Wünsche und Ansichten der Seeleute niederer Chargen aus ihrem eigenen Munde hören zu können. 

Diese Annahme bestätigte sich leider nicht, weil der Referent Herr Paul Müller, Hamburg, 
das Thema in einem etwa sechsstündigen Vortrage so erschöpfend behandelte, daß sich Neues kaum 
hätte hinzusetzen lassen. Es sei denn, duß Jemand als Gegner der Auffassung des Referenten aufgetreten 
wäre, was begreiflicherweise von den Gästen nicht geschah, wohl aber, wie sich durch mannigfache 
Äußerungen ergab, von dem Unterzeichneten deshalb erwartet wurde, weil er als Schriftleiter der »Hansa: 
wiederholt im Laufe der Vortrages apostrophiert worden war. Als Vorsitzender des geschäftsführenden 
Vereins — und nur als solcher war ich dort — hatte ich schon deshalb keine besondere Veranlassung, 
das Wort zu gegenteiligen Bemerkungen zu nehmen, weil der Referent, wie er in einem Schlußwort 
aussprach, zufrieden sein wollte, wenn die Gäste sich wenigstens mit einem Bruchteil (12 pZt. sagte er) 
seiner Ausführungen einverstanden erklären würden. Weil ich glaubte, diese Annahme treffe ungefähr 
auf mich zu, sab ich von einer Teilnahme an der Diskussion ab und beschränkte meine wenigen 
Bemerkungen auf Dankesworte für die Einladung und auf die Versicherung, durch den Vortrag des 
Referenten belehrt worden zu sein, 

Im Vortrage selbst, der vom rhetorischen. Standpunkt aus meisterhaft war, der auch in manche 
Punkten Anspruch auf Beachtung bat, vermißte man leider nur zu oft die bei der Behandlung eines s 
wichtigen Gegenstandes notwendig vorauszusetzende Sachlichkeit. Das Bestreben, zu verallgemeinern. 
trat zu oft hervor, Licht und Schatten waren nicht gleichmäßig verteilt. Es soll dem Vortragender 
zugegeben werden, daß er, der nur nach kurzen Notizen sprach, im Eifer der Rede manche Bemerkung 
fallen lassen konnte, die er bei ruhiger Überlegung nicht ausgesprochen haben würde, auch sein lebhaftes 
Temperament soll ihm zu gute gehalten werden — selbst bei wohlwollender Berücksichtigung dieser 
Möglichkeiten hinterließ die Rede den Eindruck, daß hier mit zweierlei Maß gemessen worden war, dab 
die Schwächen der wirtschaftlichen Gegner in die grellste Beleuchtung gerückt, daß sie allzu stark unter- 
strichen, die Fehler der eigenen Kollegen dagegen entweder gar nicht oder bis zur Unkenntlichkeit 
retouchiert vorgebracht wurden. Dieses Moment beeinträchtigte das Gesamturteil über die Ausführungen 
in starkem Maße. Auch die nach Schluß des Referats wiederholt recht dringlich vorgebrachte Auf- 
forderung an die Gäste, den Referentea zu widerlegen, hinterließ einen unangenehmen Beigeschmack 
Dessenungeachtet blieb der Vortrag als Ganzes nach mancher Richtung hin belehrend. Nicht seiner 
wenigen positiven Vorschläge wegen, als wegen der suggestiven Wirkung, die er auf die Mitglieder des 
Kongresses ausübte. Hier zeigte sich mal wieder die verderbliche Macht der Schlagworte und Phrasen 
Auf die banalsten Redensarten, auf Binsenwahrbeiten, garniert mit einigen Schlagern, über die der Referent 
zweifellos verfügte, reagierte die Menge stärker und lebhafter, als wenn er, was auch geschah (es waren 
die 12 pZt.), an der Hand der Statistik oder gestützt auf amtliches Material diese vder jene Behauptung 
sachlich zu beweisen versuchte. Man muß den Einfluß des Redners auf seine Zuhörerschaft wahrgenommen 
haben und man wird in Zukunft begreifen können, wenn sog. »öffentliche Seemannsversammlungen: 
eine Resolution aus Widersprüchen und Unmöglichkeiten einstimmig annehmen. 

Ich könnte nun noch die Frage aufwerfen, ob es überhaupt richtig war, der Einladung zum 
Kongreß gefolgt zu sein. Der Vorstand hat sich, diesen Schritt sehr wohl überlegt, hat durchaus berück- 
sichtigt, daß der Einberufer zum Kongreß, der in dieser Zeitschrift oft genug wegen seiner Tendenz 
bekämpfte Seemannsverband, dem Verdacht Nahrung gab, daß es sich lediglich um eine sozialdemokratische 
Veranstaltung bandele, mit den Gästen als Staffage für einen verschleierten Hintergrund. Für diesem 
Fall war der Delegierte mit Instruktionen verseben. Im übrigen hatte er plein pouvoir, Da ich ak 
Delegierter während des ersten KongreBtages — nur an ihm war ich beteiligt — keine Veranlassung 
fand, von meiner Sonderinstruktion Gebrauch zu machen, ist für den Verband Deutscher Seeschifter 
Vereine die Frage über die Opportunität der Annahme der Einladung im bejabenden Sinne beantworte 
Daß es dabei im übrigen extrem radikale Ansichten zu hören geben würde, darauf war der Delegierte gefuli 
damit mußte er rechnen, und er ist nicht enttäuscht worden. — — Die Ausführungen des Referentes 
werden gedruckt und dem Verband später zugänglich gemacht werden. C. Schroedter. 
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—8>— Auf dem Ausguck. —<~- 


Der Streik der Schiffsieute in Hamburg 
ist am 31. März proklamiert und am 2. April 
praktisch geworden. Diesen Entschluß faßte eine 
sog. öffentliche Seemannsversammlung, nachdem ihr 
von einem der berufsmäßigen Agitatoren in längerer 
Ausführung suggeriert worden war, daß die Seeleute 
die Angegriffenen, die Keeder, weil sie sich auf 
eine Anerkennung des Seemannsverbandes als eines 
Vertreters der Seeleute nicht einlassen wollten, die 
Angreifer seien.‘ Es gehört ein starkes Maß von 
Unverfrorenheit zu einer derartigen Behauptung! 
So lange der Seemannsverband unter seiner gegen- 
wärtigen Leitung steht, seit etwa fünf Jahren, 
bekämpft er durch sein Organ oder durch öffent- 
liche Versammlungen die Reeder in der denkbar 
gehässigsten Weise. Er sieht in den Reedern nicht 
die andere Partei im Wirtschaftsleben, nicht einen 
Faktor mit gleichen Rechten und Pflichten, wie er 
sie sich selbst mit souveräner Nichtachtung aller 
bestehenden Rechtsverhältnisse anmaßt, nein, er 
schildert seinen Mitgliedern, den so leicht, ach wie 
leicht zu betörenden Seeleuten, die Reeder als 
Feinde, als Ausbeuter, als skrupellose Verächter 
der Rechte des deutschen Schiffsmannes. Diese 
Taktik beobachtet der Seemannsverband, trotzdem 
eine Anzahl deutscher Reedereibetriebe unter der 
Last der deutschen sozialpolitischen Gesetzgebung 
zusammengebrochen ist, trotzdem ein anderer Teil 
seine Schiffe an das weniger belastete Ausland ver- 
‚kauft hat, trotzdem aus Kreisen der Segelschiffsreederei 


(Antrag Brake) lauter denn je die Unhaltbarkeit 
der gegenwärtigen Verhältnisse festgestellt wird und 
last but not least, trotzdem dem Seemannsverbande 
wohl bekannt ist, daß unter allen Seeleuten der 
Erde die deutschen am sichersten gegen Ausbeutung 
und Übervorteilung irgend einer Art geschützt 
sind. Auch als Antwort auf die freiwillig von den 
deutschen Resdern durch die See-Berufsgenossen- 
schaft beschlossene Einrichtung einer Witwen- 
und Waisenversicherungskasse ist das gekennzeich- 
nete Verhalten des Seemannsverbandes bezeichnend 
für seine »Wahrheitsliebes. Diese Kampfesweise ist 
unfair! Auf alle Fälle ist sie aber derart, daß jeder 
nicht unter der Hypnose des Seemannsverbandes 
stehende deutsche Seemann die Reeder begreifen 
wird, wenn sie es. ablehnen, mit einer solchen 
Organisation in Verhandlungen zu treten. 


Auf einem ganz, ganz anderen Blatt steht die 
Frage, ob und bis wie weit die hamburgischen 
Reeder bereit sind, bestimmten Lohnforderungen 
der Schiffsleute entgegenzukommen, ob hierzu ein 
in sich berechtigtes Bedürfnis vorliegt. Das ist ein 
ganz anderes Thema, eine Angelegenheit, in der 
nur derjenige ein sachkundiges Urteil haben kann, 
der Interessent ist. Ein Rechenexempel mit den 
beiden Größen: Streik oder höhere Löhne. Soweit 
bekannt, haben die Reeder bereits unabhängig von 
der Einmischung des Seemannsverbandes die Heuern 
erhöht. Die Gegenpartei behauptet nun, daß es ihr 
weniger darauf, als auf eine Erhöhung des Über- 
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stundenlohnes ankomme. Das mutet eigenartig an, 
wenn man sich vor Augen hält, was vor Inkraft- 
treten der neuen Seemannsordnung, also vor dem 
1. April 1903 als anrechnungsfihige Überstunden- 
arbeit und was heute darunter verstanden wird. 
Die Verhältnisse haben sich seitdem so außerordent- 
lich zu gunsten der Schiffsleute verschoben, daß es 
hier an jedem innerlich berechtigten Grund zu Be- 
schwerden fehlt. Wir erinnern nur an die Arbeits- 
zeit in den Tropen; an Vergütung von Sonn- und 
Festtagsarbeit; an Wache um Wache auf See ete. 
Es gibt kein Schiffahrtsgesetz, das jede Art von 
irregulärer Arbeit so liberal im Sinne der Schiffs- 
leute regelt, wie die zwingendes Recht darstellende 
deutsche Seemannsordnung. Wenn auf irgend einem 
Gebiet des weitverzweigten Arbeitsfeldes deutscher 
Reeder und deutscher Schiffsleute, dann auf dem 
Überstundenlohngebiet, haben die wirtschaftlich 
Schwächeren wahrlich Ursache zufrieden zu sein. 
— — Welche Kreise der Streik auch noch ziehen 
mag, ob er bald, was im Interesse der Allgemein- 
heit nur gewünscht werden kann, oder erst nach 
längeren Kämpfen und Entbehrungen für unsere 
betörten Seeleute und nach Schädigungen der 
deutschen Reederei aufhört, verantwortlich für sein 
Zustandekommen ist der Seemannsverband. Er hat 
die Schiffsleute systematisch gegen die Reeder auf- 
gehetzt, aufgestachelt und in ihnen allmählich ein 
Gefühl der Verbitterung wachgerufen, das es ihm 
heute leicht macht, die Verblendeten und Aufge- 
brachten für seine Zwecke zu gewinnen. Erreicht 
er nichts anderes, dann doch wenigstens ein Auf- 
frischen seines stark verblaßten Prestiges. Das ist 
End- vielleicht Hauptzweck ! 


Haftbarkeit für die Kosten zur Beseitigung 
gesunkener Schiffe in deutschen Häfen. 

Die Kosten für Entfernung gesunkener Fahr- 
zeuge im Hafen von Bremen sind vom Staate zu 
tragen, falls der Eigentümer der Wracks ihre Ent- 
fernung nicht selbst veranlaßt! Das ist das 
Ergebnis eines Prozesses, den der bremische Senat 
gegen eine Leichterfirma vor Land- und Oberlandes- 
gericht angestrengt und, wie sich zeigt, verloren 
hat. Der Senat berief sich auf $ 16 der bremischen 
Hafenverordnung vom 14. Oktober 1888. Er lautet: 

»Im Hafen umhertreibende Gegenstände, wie Hölzer, 

gesunkene Fahrzeuge und dergleichen, nicht minder auch 
ohne Erlaubnis am Hafen herumliegende Sachen, werden 
auf Kosten des Eigentümers entfernt und in Verwahrung 
genommen.« 

Hieraus leitete sich der bremische Senat das 
Recht ab, für die Beseitigung zweier gesunkener 
Kähne im Hafen von Bremen Ersatz der Hebungs- 
kosten vom Eigentümer der Fahrzeuge zu bean- 
spruchen, nachden dieser es abgelehnt hatte, die 


Entfernung selbst vorzunehmen. Die Beklagte 





bestritt den Schadenersatzanspruch, da sie die 
Gültigkeit der Hafenverordnung für diesen Fall nicht 
anerkannte. Das Landgericht trat dieser Auffassang 
bei, indem es sich auf die Grundsätze des Seerechts 
berief, wonach die Haftbarkeit des Reeders genau 
begrenzt sei ($$ 485. 486 H. G. B.) und den Wert 
von Schiff und Fracht nicht übersteige.. Das Ober- 
landesgericht, das zwar auch zur Abweisung der Klage 
kommt, macht für seinen Standpunkt andere Gründe 
geltend. Aus staatsrechtlichen Ursachen gelangt 
das Berufungsgericht zu der Auffassung, dal) 
sich die Forderung des Kostenersatzes als ein 
Schadensanspruch qualifiziert, der als ein vermögens- 
rechtlicher Anspruch in das Gebiet bürgerlichen 
Verkehrs gehört und damit privatrechtlicher Regelung 
unterliegt. Wird der privatrechtliche Charakter der 
Vorschrift anerkannt, dann ist sie durch Art. 55 
des Einf.-Ges. zum B. G. B. aufgehoben, weil nach 
ihm alle privatrechtlichen Vorschiften der Sonder- 
gesetze seit Inkrafttreten des B. G. B. außer Kraft 
treten. Das B. G. B. aber, das das Landesgesetz 
ersetzt hat, kennt einen Ersatzanspruch wie den 
hier fraglichen nicht, es macht in $$ 823 ff. Schadens- 
ansprüche von einer vorsätzlichen oder fahrlässigen 
Rechtsverletzung abhängig. Kine solche ist im 
vorliegenden Falle nicht behauptet worden und 
auch sonst nicht ersichtlich. — Eine Entscheidung 
von weittragender Bedeutung, Ob von ihr auch 
der $ 38 des Hamburger Hatengesetzes berührt 
wird, kommt auf die Auslegung des letzten Satzes 
an. Der $ 38 lautet: 

»Zuwiderhandluugen gegen dieses Gesetz werden, &- 
fern nicht nach den allgemeinen Strafgesetzen schwerere 
Strafen vorgesehen sind, mit Geldstrafe bis .4 150 oder mit 
Haft bis zu 6 Wochen geahndet, auch haben die Zuwider- 
handelnden, abgeseben von der ihnen zufailendeo Schaden- 
ersatzpflicht, zu gewärtigen, daß das von ihnen Versäumte 
von der Behörde auf ihre Kosten und Gefahr zur Aus- 
führung gebracht werde.e 

Sollen unter dem »von ihnen Versäumte« auch 
gesunkene Fahrzeuge verstanden werden, dann 
würden hier ähnliche Verhältnisse vorliegen, es sei 
denn, daß sich die Bestimmung im $ 38 auf die 
hamburgische Verfassung stützen und somit für 
eine Maßnahme polizeilichen Charakters erklärt werden 
könnte. Dann läge die Sachlage, wie das Reichs- 
gericht in einem dem bremischen analogen Falle 
entschieden hat, anders, Da wurde der Rechts- 
anspruch anerkannt. 


* . 
+ 


Fürsorge gegenüber geschlechtskranken Seeleuten 
deutscher und englischer Schiffe, 

Seitiem Herr Havelock Wilson, der Vorsitzende 
der »Sailors and Firemans Unions, wieder Mitglied 
des englischen Unterhauses geworden ist (sein 
Gegenkandidat war ein Sozialdemokrat! !), hat die 
öffentliche Meinung wieder häufig Gelegenheit, den 












Tiefstand der englischen sozialpolitischen Gesetz- 
vebung, gemessen an unserer deutschen, wahrnehmen 
za können. Kaum eine Sitzung vergeht, an der 
nicht Wilson Vorgänge schildert, welche die unzu- 
längliche Fürsorgepflicht englischer Reeder gegen- 
über Schiffsleuten beleuchten. Ein Beispiel aus 
allerletzter Zeit: Wilson fragt den Präsidenten des 
Handelsamtes, auf welche Rechte sich ein Konsul 
stütze, der einem erkrankten Schiffsmann nach 
seiner Entlassung aus der Heilanstalt, wohin er in 
einem ausländischen Hafen vom Schiff aus gekommen 
war, Abzüge vom Heuerguthaben für die Kosten 
der Heilung und Verpflegung, sowie für die Rück- 
beförderung nach der Heimat gemacht habe. Der 
Regierungsvertreter erklärt, ohne Widerspruch her- 
vorzurufen, daß der Konsul nach Art. 189 der 
Merchant Shipping Act von 1894 zu seinem Vor- 
gehen berechtigt gewesen sei, da die Krankheit des 
betr. Schiffsmannes nicht im Dienst entstanden sei. 
Art. 189, auf den sich der Minister bezog, führt 
an, daß »unfitness or inability« eines Schiffsmannes 
oder Apprentices Gründe für den Kapitän seien, 
ihn im Hafen zurückzulassen und die daraus ent- 
stehenden Ausgaben mit dem Konto des Mannes 
zu belasten. Das heißt: jeder geschlechtskranke 
englische Schiffsmann und jeder, der für den an- 
geheuerten Dienst untauglich ist, fällt unter diese 
Kategorie. Wieviel günstiger liegen die Verhält- 
nisse nach der Seemannsordnung für deutsche 
Schiffsleute! Geschlechtskranke Schiffsleute ($ 71 
Abs. 2) haben nicht nur Anspruch auf volle Heilung 
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und Verpflegung bis zur Dauer von sechsund- 
zwanzig Wochen ($ 59) und auf kostenlose Rück- 
beförderung nach der Heimat ($$ 59, 60), sondern 
auch das Recht auf ein Viertel ihrer Heuer während 
des Aufenthaltes in einem Krankenhause steht ihnen 
zu, falls sie Angehörige haben, »deren Unterhalt 
sie bisher ganz oder überwiegend aus ihrem Arbeits- 
verdienst als Schiffsmann bestritten haben« (§ 61). 
Die deutschen Reedereien sollten durch ihre Vereine 
gelegentlich eine Statistik über die ihnen seit dem 
1. April 1903 entstandene Belastung durch geschlechts- 
kranke Schiffsleute aufmachen lassen. Das Ergebnis 
würde auffallend sein! Auch Schiffsleute, die »zu 
dem Dienste, zu welchen: sie sich verheuert haben, 
untauglich sinde, haben, sofern die Reise an- 
getreten ist, dieselben Ansprüche bei Erkrankungen, 
Verletzungen etc. ($ 70). Daß englischen Kapitänen 
und Schiffsoffizieren selbst bei unverschuldeter, im 
Dienste zugezogener Krankheit kein Rechtsanspruch 
auf kostenlose Heilung ete, zur Seite steht, zeigt der 
Art. 207 der Merchant Shipping Act, welcher diese 
Materie regelt, aber immer nur von den Ansprüchen 
des »seaman« oder »apprentice« spricht. — Ist diese 
Rechtslage den Lesern auch wohl bekannt, so darf 
sie doch, wenn Vorfälle, wie die eingangs geschilderten, 
eintreten, in Erinnerung gebracht werden. Wenn 
nicht aus anderen Gründen, dann schon, um zu 
zeigen, wie hinfällig es ist, wenn unsere Seemanns- 
agitatoren auf die Lage englischer Schiffsleute als 
auf eine erstrebenswerte für unsere Seeleute 
hinweisen, 


Die Behandlung des Chronometers in der nautischen Praxis. 


Nachdruck verboten! 


IV. Chronometerjournale. 


Bei der Anlage des Chronometerjournals wird 
man sich zunächst vor Augen halten müssen, was 
eigentlich damit bezweckt wird. Dasselbe soll in 
erster Linie dazu dienen, dem Schiffsführer ein 
Urteil über die Qualität und den Zuverlässigkeits- 
grad der Instrumente und eine übersichtliche 
Kontrolle der von den Offizieren ausgeführten 
Stand- und Gangberechnungen zu ermöglichen, 
Ferner soll es aber auch so angelegt sein, daß die 
Seewarte oder andere Institute, die sich mit dem 
Studium der Chronometrie im Interesse der Schiff- 
fahrt beschäftigen, daraus wirklich brauchbares 
Material zur Förderung dieses wichtigen Zweiges 
der Navigation zu sanımeln vermögen. Unter 
strenger Berücksichtigung dieser beiden wichtigen 
Gesichtspunkte dürfte es jedoch aus den bereits 
mehrfach erwähnten Gründen zweckmäßig sein, 
allen überflüssigen und zeitraubenden Ballast fort- 
zulassen. und »non multa, sed multum« in über- 

‚Anordnung einzutragen. In nachstehendem 
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Von Kapitän E. M. 


(Fortsetzung aus No. 46, 1905.) 
Entwurf zu einem Chronometerjournal für Handels- 
schiffe soll der Versuch gemacht werden, diesen 
Prinzipien möglichst gerecht zu werden. Es sind 
demnach zu unterscheiden: 


a) Das Revisionsbuch. 

Dieses sollte in chronologischer Reihenfolge 
eine vollständige Lebensgeschichte des Chronometers 
und zunächst auf der ersten Blattseite folgende 
Angaben enthalten: 

1) Firma des Fabrikanten. 

2) Nummer. 

3) Alter des Instruments. Wann ist dasselbe 
zum ersten Male in Gang gesetzt? 

4) Wann ist das Instrument zuletzt gereinigt 
und mit Öl versehen ? 

5) Wann ist dasselbe der Seewarte zur Unter- 
suchung übergeben? 

6) Kurze Angaben über besonders charakteristische 

Merkmale der Konstruktion des Uhrwerks, 

wie z. B.: »das Instrument besitzt die bekannte 





Hemmung von Earnshaw, eine Nickelstahl- 
unruhe oder Hülfskompensation von — —, 
Palladiumspirale ete.« 


Hierauf sollte ein Gutachten der Seewarte 
über die Qualität der Struktur des Instruments, 
die Beschaffenheit des Ols ete. folgen. 


Auf der nächsten Blattseite ist alsdann das 
Datum und Resultat der von der Seewarte an- 
gestellten Prüfung ganz genau anzugeben. Für 
‚Information derjenigen, die mit dem Prüfungsver- 
fahren der Seewarte noch nicht vertraut sind, soll 
dasselbe in nachfolgendem beschrieben werden: 

»Die zu priifenden Chronometer werden stufenweise, 

anfangs fallend, später steigend, den verschiedenen Tempe- 
raturen von 30° bis 5°C ausgesetzt, und es werden durch 
sorgfältige Standbestimmungen die mittleren täglichen Gänge 
innerhalb der einzelnen Zeitabschnitte ermittelt, Diese Zeit- 
abschnitte sind von 10. zu 10 Tagen bemessen. Die ganze 
Prüfungsdauer erstreckt sich auf 120 Tage. Sodann ermittelt 
man folgende Größen: ”) 
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1) Den Kompensationsfehler A, gleich der größten, 
überhaupt vorgekommenen Differenz zwischen den gefundenen 
täglichen Gängen. 

2) Den durch sprungweise Gangänderung erzeugten 
Fehler B. Bezeichnet B’ die größte Differenz der täglichen 
Gänge von zwei aufeinander folgenden Dekaden, r dir 
Differenz der mittleren Temperaturen während dieser Zeit- 
abschnitte und 7 die Differenz der höchsten und niedrigsten, 
überhaupt während der Prüfung vorgekommenen mittleren 
Dekadentemperatar, so ist 


B= B—-.A 


T 
7 

3) Die mittlere tägliche Akzeleration C’, welche man 
erhält, indem man die Gangdifferenz je zweier zur Mitte 
der Untersuchungszeit symetrisch gelegenen Dekaden gleicher 
Temperatur bildet, dieselben durch die Anzahl der zwischen 
beiden Abschnitten liegenden Tage dividiert und aus den so 
erhaltenen Zahlen das Mittel nimmt. Zur größeren Genauig- 
keit der Bestimmung der Größe C werden in dieser Weise 
die Gänge während der beiden ersten und letzten Dekaden- 
paara in Rechnung gezogen, 

4) Sodann wird die Summe A-+ 2 B+ C gebildet 
und die Klassen, wie folgt, klassifiziert: 


Klasse I: »vorzügliche,, wenn A-+-2 B-- € höchstens 2,55 erreicht 

B 4 0,758 , 

Ü > 0,0756 = 

» Ik:  »schr gute, » 4+2B+C : 5,0% > 
B , 1,25 ‘ 

5 0,15 > 

IIL: sgate, > A+2B+C » 6,55 > 

B » 1,64 » 

Cc ’ 0,124 ’ 

» IV: »genügende. >» A+2B+C » 10,0* » 

B ’ 2,58 > 

€ » O25 » 

In der Praxis wird man bei der Anschaffung | Anwendung der Temperaturkorrektionen gesetzmäfig 


eines Chronometers naturgemäß in der Hauptsache 
darauf zu achten haben, daß B und € nicht zu 
groß sind und die für die zweite Klasse maßgebenden 
Beträge von 1,25 resp. 0,15 keinesfalls überschreiten, 
weil einerseits die durch B dargestellte sprung- 
weise Änderung des Ganges für den praktischen 
Gebrauch des Instruments am störendsten wirkt, 
andererseits ein zu großes (’ darauf schließen läßt, 
daß das Instrument möglicherweise noch zu jung 
ist (siehe S. 534). (Man hat versucht, den Akzele- 
rations-Koeffizienten der Gangformel anzuschließen, 
jedoch die Erfahrung gemacht, daß derselbe sich mit- 
unter auf See in gänzlich unkontrollierbarer Weise 
ändert, so daß es besser ist, davon Abstand zu nehmen.) 
Im übrigen erscheint es nicht notwendig, sich ab- 
solut auf das Klassifikationssystem zu kaprizieren, 
weil ein sehr kleines A meistens den Effekt einer 
der bereits vorerwähnten komplizierten Hülfs- 
kompensationen und eine auf die Prämiirung 
berechnete Paradenummer darstellt, deren praktischer 
Wert auf See in keinem Verhältnis zu dem in der 
Regel dafür geforderten hohen Extrapreis steht 
(siehe S. 521). Ein mäßiger bekannter Fehler 


schadet nichts, wenn derselle sich durch richtige 


*) Gelcieh, »Die Ubrmacherkunst und die Behandlung der 
Präzisionsubrene (vergl. auch Annalen VIIL, 05). 


behandeln läßt, und ist einem sehr kleinen Fehler, 
bei dem diese Gesetzmäßigkeit versagt, entschieden 
vorzuziehen. Ein als ganz vorzüglich zu bezeich- 
nender Gebrauchschronometer kann ruhig ein A 
von 2—3 Sekunden haben, wenn B und C ver- 
schwindend klein sind. 


Der obengenannte Prüfungsmodus bietet gleich- 
zeitig eine Handhabe, die Temperaturkonstanten sehr 
genau*) zu bestimmen und eine Gangtabelle nach 
den auf S, 511 beschriebenen Prinzipien aufzu- 
stellen, die jedoch für die Benutzung großer trans- 
atlantischer Schiffe der Genauigkeit halber für 
jeden Grad Temperaturdifferenz von 7 berechnet 
worden sollte. Diese von der Seewarte zu berechnende 
Tabelle ist in das Revisionsbuch für die Temperaturen 
— 5° + 35° C so einzutragen, daß man die an 
den Gang g bei 7 anzubringenden Korrektionen 
ohne weiteres entnehmen kann. Außer diesen An- 
gaben sollte am Schluße des Buches ein Diagramm 
von etwa 25x25 cm Dimensionen beigeheftet werden, 
das den Verlauf der auf Grund der Untersuchung 
berechneten Temperatarkurve graphisch darstellt. 


*) Dieses ausgedehate Verfahren ist natürlich, wenn 
genügend Zeit vorhanden ist, die für ein neues Chronometer 
immer genommen werden sollte. dem auf S. 511 geschilderten 
vorzuziehen. 
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43. Jahrg.) 


Ein solches Diagramm wird am einfachsten in 
der Weise konstruiert, daß man in ein recht- 
winkliges Kroodinatensystem die Temperaturen als 
Abrissen und die Gangwerte als Ordinaten einträgt. 
Die auf diese Art entstehende Kurve ist eine 
Parabel, die in der Regel nach der Seite des 
gewinnenden Ganges zu gekrümmt ist und deren 
Scheitelpunkt bei 7 d. bh. der Temperatur, bei der 
der Chronometer am schnellsten geht, » Compensations- 
lemperatur« genannt, liegt. Aus der Betrachtung einer 
solchen Kurve kann man folgende fiir die Praxis 
sehr wichtigen Schlüsse ziehen: »Aus dem auf 
8. 510 angegebenen Gesetz geht hervor, daß die 
Gangänderung proportional dem Quadrat der 
Temperaturdifferenz in Graden von YT ist. Daraus 
folgt, daß sich der Gang bei einer geringen Differenz 
von J’ nur wenig ändert und im quadratischen 
Verhältnis zunimmt, je größer diese Differenz wird. 
Es wird daher für den praktischen Navigateur von 
großer Wichtigkeit sein, daß die Kompensations- 
temperatur möglichst in der Nähe der während der 
Reisen vorherrschenden Temperaturen liegt. Die 
Kompensationstemperatur für ein qutes, auf allen 
Reisen brauchbares Chronometer sollte daher auf 
15° bis 20° C liegen. Die Kenntnis der Kompen- 
sationstemperatur bietet auch eine Handhabe, sich 
ein für besondere Fahrten geeignetes Instrument 
auszuwählen und ist es schon aus diesem Grunde, 
wenn aus keinem anderen, tichtiger, dieselbe als 
Basis für die Gangberechnugen zu benutzen. So 
würde mao z. B. für Fahrten in den nördlichen 
Gewässern, wie z. B. zwischen St. Petersburg und 
Kopenhagen, ein Instrument wählen, dessen Kom- 
pensatioustemperatur auf etwa -+- 5° C liegt, 
während speziell für Tropenfahrten, wie z. B. west- 
indische Interkolonialfabrt, Südehina ete., ein 
Chronometer vorzuziehen wäre, dessen 7’ gleich 





etwa -+ 250 C ist.. Sofern es möglich ist, ein für die 
speziellen Fahrten passendes Instrument unter 
Berücksichtigung der vorerwähnten Gesichtspunkte 
auszuwählen, wird man bei den am häufigsten 
vorkommenden Temperaturdifferenzen nur mit sehr 
kleinen Korrektionen zu rechnen haben und die- 
selben in der Praxis meistens als quantiti negli- 
giable ignorieren können. Fährt das Schiff drei 
Chronometer, so kann man eventl. Instramente mit 
verschiedener Kompensationstemperatur wählen und, 
vorausgesetzt, daß alle drei sonst einwandsfrei sind, 
den klimatischen Verhältnissen entsprechend das 
eine oder andere zur Navigierung benutzen. 


Nach Beendigung der Prüfung sollte das 
Chronometer nicht sofort an Bord gegeben, sondern 
möglichst noch 8—14 Tage bei einer mittleren Tempe- 
ratur von etwa 15° beobachtet und der Stand ermittelt 
werden, weil die Unruhe und Spirale nach den 
verhältnismäßig starken Dimensionsänderungen 
während der Prüfung erst allmählich wieder in 
den Zustand molekularer Ruhe zurückkehren. Die 
während dieser Zeit ermittelten Stände sind in das 
Revisionsbuch einzutragen und ist daraus der 
Gang g bei 7 neu zu ermitteln. An dem Tage, 
an dem das Instrument an Bord geschickt wird, 
sind der Stand für den betreffenden Tag 0b 00m 
00s M. Grw. Zt. und das neu ermitttelte g ein- 
zutragen. 

Außerordentlich zweckmäßig wäre es, wenn 
die Seewarte sowohl in Hamburg, wie auf ihren 
Agenturen die Einrichtung treffen würde, . daß 
beständig eine größere Anzahl von den Fabrikanten 
eingesandte kiiufliche und in der vorerwähnten 
Weise geprüfte Chronometer disponibel sind, so 
daß die Kapitäne sich dort ein für ihre Zwecke 
passendes Instrament aussuchen können. 

(Forsetzung folgt.) 


Rang- und Gehaltsverhältnisse preußischer Navigationslehrer. 


Es wird uns geschrieben : 

Im Jahre 1902 wandten sich die preußischen Navigations- 
lehrer an die Petitionskommission des Abgeordnetenbauses, um 
eine Aufbesserung ihrer Verhältoisse zu erreichen. Ihre Gründe 
warden von dem Plenum des Hauses anerkannt und es wurde 
das Material dem Ministerium für Handel pp. übergeben zur 
Abbiilfe der vorbandenen Mißstände. 

Zugleich kamen die Navigationslehrer und die Direktoren 
für sich in gleichem Sinne bei dem Ministerium für Handel 
ein und unterm 1. November 1902 erfolgte die Antwort an 
alle: »Infolge ungünstiger Finanzlage ist es nicht möglich ge- 
wesen, schon für das Ktatsjahr 1903 der Frage nüher zu 
treten, wieweit eine anderweitige Regelung der Gehälter der 
Navigationslehrer und Vorschullehrer für geboten erscheint. 
Ich werde die Angelegenheit im Auge behalten und zu geeig- 
ueter Zeit darauf zurückkommen«. 

Folgerecht glaubten die Navigationslehrer, daß es nur die 
ungünstige Finanzlage von 1903 wäre, die es nicht gestattete 


—_ ae 


ihrer Aufbesserung da schon näher zu treten. Als 1904 die 
Finanzlage eine sehr gute war und nichts für die Navigations- 
lehrer geschah, baten sie verschiedene Abgeordnete »zur Unter- 
stützung der woblwollenden Absichten des Herrn Ministers« 
ihre Lage und Bitte im Abgeordnetenhause zur Sprache 
zu bringen. 


Die Abgeordneten Bachmann und v. Hagen taten das in 
der 24. Sitzung von 1904 und es gipfelten deren Auslassungen 
in folgendem wörtlich: »Wenn Sie die Gehaltsverbiltnisse der 
Navigationslehrer mit den Oberlehrera an den sonstigen Fach- 
schulen, welche unter demselben Kapitel aufgeführt stehen, 
vergleichen, so werden Sie finden, daß die Gehaltsverhältnisse 
der Navigationslehrer weit zuriickstuhen binter denjenigen der 
Oberlshrer an den übrigen Fachschulen. Ich habe bereits io 
früberen Jahren über diese Verhältnisse gesprochen und habe 
mich der Assicht nie erwehren können, daß sich in dieser 
geringeren Besollung und den schlechteren Beförderungs- 
verhältnissen der Navigationslehrer eine Unterschätzung der 
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Bedeutung der Navigationsschulen zeigt, welche doch bestimmt 
sind, für einen der wichtigsten Teile unseres wirtschaftlichen 
Lebens, für die Schiffahrt, tüchtige Leute heranzubilden.« 


Der Regierungskommissar antwortete: »Die Frage der 
Erhöhung der Beamtengehalter ist als abgeschlossen anzusehen. 
Wenn es möglich sein wird wiederum an eine Reform der 
Materie heranzugehen, so werden gewisse Beamtenkategorien, 
die bei den Aufbesserungen der Gehälter nicht sonderlich gut 
abgeschnitten haben, vorzugsweise berücksichtigt werden. Ich 
zweifele nicht, daß zu diesen Kategorien auch die Narigations- 
lehrer gehören werden.« 

Man vergleiche damit den Erlaß des Ministeriums vom 
1. November 1902 und die vorzugsweise Berücksichtigung, 
welche ihnen der Regierungskommissar 1906 für 1907, wenn 
angängig zudenkt. (Vergl.. »Hansa« 1904, S. 170/81. D. R.) 

1905 petitionierten die Navigationslehrer wiederum an das 
Haus der Abgeordneten und in der 137. Sitzung 1905 sprachen 
für ihre Aufbesserung die Abgeordneten: vr. Hagen, Bachmann 
und Fiirbringer, darlegend, daß die Navigationslehrer erst als 
solche mit 45 Jahren etwa angestelit würden, zurückkommend 
auf den Bescheid des Ministers vom I. November 1902: »daß 
nur die ungünstige Finanzlage ihn abhalte der Frage näber zu 
treten« und: »Wenn wir ans den Etat ansehen, so führt er 
zunächst die Navigationsschulen an und läßt dann die Bau- 
gewerkschulen folgen als Schulanstalten, welche dio Bedeuturg 
von Fachschulen haben, denen dieselbe Wichtigkeit zuzuerkennen 
ist, und für die man daher auch erwarten dürfte, daß die 
gleichen Besoldungsgrundsätze für die Direktoren und Lebrer 
Platz greifen müßten. Dem ist aber nicht so. Wie Sie sich 
überzeugen können, bekommen die Direktoren zwar dasselbe 
Maximalgehalt; sie fangen aber von 4200 Mk. an, während die 
Direktoren der Baugewerkschulen mit 5400 Mk. anfangen. Die 
Navigationslehrer dagegen haben das Minimalgehalt von 3000 Mk. 
und steigen bis 4600 Mk, während die Oberlehrer der Bau- 
gewerkschulen von 3600 bis 5700 Mk. aufsteigen; das ist eine 
Ungleichheit sowohl zwischen den beiden Schulen als auch in 
bezug auf die Behandlung der beiden Direktoren, welche 
wenigstens dasselbe Maximalgehalt haben. Ferner kommt noch 
der große Unterschied hinzu, daß die Vorschullebrer oun 
wieder eine mindere Klasse bilden und von 1500 Mk. bis 
2700 Mk. aufsteigen, während die entsprechenden Lehrer an 
den Baugewerkschulen von 2100 Mk. bis 4800 Mk. steigen. 
Wenn wir anstreben, das nautische Schulwesen zu verbessern 
— und das ist doch jedenfalls unser Wille bei dem großen 
Aufschwung der Schiffahrt —, so müssen wir anstreben, daß 
die Navigationsschulen mit den Baugewerkschulen gleichgestellt 
werden. Es ist ja dagegen eingewendet worden, daß die 
akademische Bildung, welche die meisten Baugewerkschullehrer 
hätten, sie auch dazu berechtige, höbere Gehaltsansprüche 
zu machen. Wir haben heute aus dem Hohen Hause Wünsche 
gehört, daß als Baugewerkschullehrer nicht nur akademssch 
gebildete Lehrer, sondern auch Männer aus dem praktischen 
Leben berufen werden möchten. Wahrscheinlich wird es aber 
an den Baugewerkschuleo noch viel Männer aus dem prak- 
tischen Berufsleben geben, die auch nicht immer eine akade- 
mische Bildung haben, und doch Tüchtiges leisten«. 

Der Begierungskommissar antwortete: »Die Anstellangs- 
verhältuisse der ordentlichen Navigierungslehrer haben sich 
inzwischen einigermaßen gebessert; sie werden jetzt fast durch- 
gängig im Alter von Anfang der 40er Jahre zu ordentlichen 
Navigationsletirer beférdert.e (Vergleiche damit die Auslassung 
des Abgeordneten Bachmann iu der 24. Sitzung 1906 des- 
bezüglich: »Ich habe mich informieren lassen und muß fest- 
stellen, dab der Regierungskommissar sich damals im Irrtum 
befunden hat, Von einer Besserung der Anstellungsverhältnisse 
kann nicht die Rede sein). 

Da ihre Petition 1905 nicht zur Beratung gelangte, gaben 
die Navigationslebrer dieselbe für 1906 wiederum ein, bittend 


sie den Oberlehrern der unteren gewerblichen Fachschulen 
(Gehalt 3600 bis 5700 Mk.) in irgend einer Form zurechnen 
zu wollen. Die Abgeseblossenheit der Gebaltserhöhungen der 
preußischen Beamten war doch inzwischen sn ganz durch- 
brocheo, daß jener der unterm 1. November 1902 in Aussicht 
gestellten Aufbesserung nichts mehr entgegenstehen konnte. 


In der 24. Sitzung 1906 kam diese Petition durch die 
Abgeordneten Bachmann und v. Hagen zur Sprache. Es wurde 
nachgewiesen, daß die Austellungsverhältnisse der Navigations- 
lehrer keine Besserung erfahren hätten und der Gang der 
Petitionen der Navigatiooslehrer seit 1902 rekapituliert, nebst 
deren negativen Erfolge trotz des Bescheides des Ministeriums 
vom 1. November 1902, sowie betont: »Wenn auch zurzeit, 
wie ich gerne zugebe, das vorhandene Lehrermaterial ausreicht, 
um die Ziele der Navigationsschulen zu erreichen, so ist doch, 
wenn man ihre Verhältnisse nicht aufbessert, zu befürchten, 
daß das in Zukunft nicht mehr der Fall sein wirde. 


Der Regierungskommissar erwiderte: »Zunächst die Gehalts- 
verbältnisse: Der erste Herr Redner hat erwähnt, daß die 
Navigatiouslehrer bei der allgemeinen Gehaltsaufbesserung nicht 
sonderlich gut abgeschnitten hätten, Das ist in gewissem Um- 
fange richtig; aber etwas ist bei dieser Gelegenheit doch für 
die Lehrer geschehen. Die Gehälter betrugen für die ordent- 
lichen Navigationslehrer vor der allgemeinen Gehaltsaufbesserung 
2700 bis 3300 Mk., sie sind aufgebessert auf 3000 bis 4500 Mk, 
— also in maximo doch eine Erhöhung von 1200 Mk. Die 
Navigationsvorschullehrer bezogen vor der Aufbesserung 1500 
bis 2100 Mk. Gehalt, jetzt erhalten sie 1500 bis 2700 Mk., also 
immerhin auch eine Erhöhung um 600 Mk. Die Handels- 
verwaltung stebt nun allerdings auf dem Standpunkt, daß auch 
diese Sätze sobald als möglich noch aufgehöht werden sotlen. 
und halten wir es für berechtigt, die Navigationsschullehrer 
ungefähr den Lehrern ohne Hochschulbildung an den anderen 
Fachschulen gleichzustellen, an den Maschinenbau- und Bau- 
gewerkschulen, es heißt mit anderen Worten, die Gehaltasätze 
auf 2100 bis 2700 Mk, bezw. 3000 bis 4800 Mk, zu bringen. 
Die wach dieser Richtung gestellten Anträge haben aber zu 
unsern Bedauern eine Berücksichtigung bisher nicht gefunden, 
einmal, weil alle derartigen Anträge vielseitige Berafungen für 
andere Beamtenklassen zur Folge haben, und weil feroer cach 
einem hier schon wiederholt ausgesprochenen Wrundsatz die 
allgemeine Beamtenbesoldung zurzeit als abgeschlossen ange- 
wird. Der Herr Vorredner hat einen lebhafteo 
Appell zugunsten der Navigationslehrer an die Staatsregierung 
gerichtet, und ich kaon das bei der Tüchtigkeit uad Dienst- 
freudigkeit dieser Beamteoklasse our dankbar akzeptieren. 
Andererseits muß man aber zugeben, daß die Ausführungen 
in den Petitionen der Navigationslehrer in mancher Hinsicht 
über das Ziel hinausschießen, vamentlich soweit sie nachze- 
weisen suchen, daß der Unterricht an den Navigationsschuler 
au Wissenschaftlichkeit nicht hinter den Gymnasien zurück- 
stehe ; das ist doch entschieden eine Hyperbel. Nun noch ein 
Wort über die Klagen, daß die Navigationslehrer so spät in 
Das liegt daran, daß 
die Herren erst in verhältnismäßig spätem Lebensalter io die 
Karritre hineiokommen, und daß natürlich bei den nur 27 
Stellen der ordentlichen Navigationsiehrer wenig Vakanzen 
eintreten. Wie sollen wir da aber abhelfen ? Eine Vermehrung 
der Stellen ist sachlich nicht gerechtfertigt, um so weniger, als 
die Schulen schon jetzt teilweise einen recht schwachen Be- 
such aufweisen und die Lehrer in den östlichen Schulen teil. 
und zeitweise nicht voll beschäftigt sind. Es ließe sich ab» 
helfen durch Abschiebung älterer Lehrer; dana würde aber 
erst recht Unzufriedenheit erregt werden. und es wäre doch 
auch eine Härte, ältere, noch leistangsfahige und dienstfreadige 
Lehrer vorzeitig zur Pensionierung zu drängen. Ich kann ver- 
sichern, daß wir die Absicht haben — wahrscheinlich sobwa 
für das nächste Jabr —, die erwähnten Anträge zu wieder 
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sehen nun 


die ordentlichen Lehrerstellen einrücken, 
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bolen, und ich wünsche, daß wir dann dabei mehr Glick 
baben, als bisher.« 


Der Regierungskommissar konstatiert darin selbst, daß 
1897 für die Navigationslehrer und Vorschullehrer etwas doch 
auch geschehen sei! Also nur efıwas, was sich damit deckt, daß 
der Regierungskommissar 1902 sagte: Die Navigationslehrer 
hätten 1807 nicht sonderlich abgeschnitten; eı zweifele nicht, 
daß sie bei nächster Aufbesserung vorzugsweise berücksichtigt 
werden. Und worin besteht denn diese rorzugsrcise Berück- 
sichtigung, wie sie 1907 in Aussicht genommen wird? la 
300 Mk. Zulage, welche sie den Lehrern {mittlere Beamte) der 
andern Fachschulen pekuniar gleichstelleu. Mit andero Worten: 
Beamte, denen man 1890 wegen ihrer -wissenschaftlichen 
Ausbildung in der Nantik« (Siehe preuß, Etat 1890) den 
V. Bang der böhern Beamten erteilte, die will man run zu 
den mittleren Beamten pekuniär degradieren! Der Regierungs- 
kommissar erkennt die »Tüchtigkeit«e dieser Beamtenklasse be- 
sonders an, aber er hält div Parallelisierung ihres Unterrichtens 
in Wissenschaftlichkeit mit dem an Gymnasien für Hyperbel. 
Es ist sehr schwer einen Unterricht, der rein wissenschaftlich 
ist, mit einem in Hohe zu vergleichen -- denn darum handelt 
es sich doch nur —, der Theorie und Praxis, also Wissen- 
schaft und Anwendung stetig zu kombineren hat; doch ein- 
2. B. 
lkört auf Gymnasien der Mathematik-Unterricht mit der ebenen 
Trigonometrie auf, anf den Navigationsschulen wird auch die ge- 
samte sphärische Trigonometrie gelehrt, nebst deren Anwendung 
auf die Astrosomie als astronomische Nautik und die Anwen- 
dung der ebenen Trigonometrie auf die irdische Ortsbestimmung 
als terrestrische Nautik. Die Physik wird auf Navigations- 
schulen viel umfangreicher gelehrt durch die stete Anwendung 
auf die Praxis, z. B. in Schilfsmaschinenkunde, Meteorologie, 
lostrumentenkunde, Kompaß - Deviation, Stabilität der Schiffe, 
Schiffamanöver usw. Sollte oun die umfangreiche Himmels- 
kunde, Wind- und Strömungskunde, die Methoden der astro- 
nomischen und terrestrischen Örtsbestimmung, Meeres- und 
Seekartenkunde, Schiffbaukunde, Schiffsgeschäfte und Gesetzes- 
kunde, sowie die Verbindung beider zu genauer Kenntnis der 
Tragweite von Wechseln, Chartepartien, Konnossementen, Mani- 
festen, Versicherungen, Havarien, Protesten, Bodmereien, Kon- 
demnterungen, Embargo, Biockade usw., dann die Kenntnis 
usd Anwendung der Seemanusordnung, der Strandungsordnung- 
des Straßenrechts zur See eto.. nebst Gewandtheit im Gebrauch 
der englischen Seemannsprache und stetige Kombinierang des 
zu Lehrenden mit allen Branchen der praktischen Navigierung 
nicht ebenso hohe Ansprüche an den Lehrenden stellen, wie 
die reine Wissenschaft ? Es gibt doch schon das Seesteuermanns- 
examen (Schiileralter 20—24 Jahre) die Berechtigung zum 
einjährigen Kriegsdienst bei der Marine und div Kaptthos- 
prüfung (Schüleralter 26—30 Jahre) das Recht, Schiffe jeder 
Größe und Art in allen Meeren der Erde zu führen mit oft 
ungeheurem Kapitalwert und nicht meßbarem Menschenwert 
an Pord. Warum nehmen schon lange die schiffereichen und 
seeklugen Hansastädte einen Teil ihrer Navigationslehrer mit 
Hochschul-Ausbildung und naturgemäß ganz geringer Seepraxis 
tod stellen diese in allem gleich den Kapitiins - Navigations- 
lehrern mit vielleicht etwas weniger Theorie und viel mehr 
Seepraxis? Doch nur weil sie beim Navigatiousunterricht jener 
benötigt sind! Und wenn die preußischen Navigationslebrer 
dasselbe zu leisten vermögen als jene mit Hochschul-Ausbildung 
— der Regierungskommissar erkennt ja ihre Tüchtigkeit selbst 
an — sind sie denn weniger wert. ja so minderwertig, daß sie 
zu den mittleren Beamten — den Lehrern der Fachschulen — 
pekuniär gesetzt werden sollen? Ist ir Preußen denn nur die 
Ausbildung auf Hochschulen zu bewerten, und jede andere, 
welche dasselbe und vielleicht noch mehr leistet, zu entwerten? 


selne Disziplinen gestatten immerhin einen Vergleich. 


Daß die preußischen Titular- Navigationslehrer sehr spät, 
mit etwa 45 Jahren jetzt erst zu ordentlichen Navigations- 
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lehrern aufrücken,. liegt nicht daran, daß sie spat zur theo- 
retischen Navigation übertreten, sondern an den höchst un- 
günstigen Avancementsverbältnissen. Bis vor kurzem ver- 
langte man von ihnen noch 8 Jahre Serfahrtszeit nach dem 
20. Lebensjahre. Die Probezeit als Aspirant zur Vorbildung, 
Studien und zur Prüfung (1 bis 1”, Jabr allein) machten 
daher, daß die letzten 10 Aspiranten erst im Durchschnitt 
mit 32 Jahren (eine ältere Ausnahme ist ausgeschaltet) als 
Titulator -Navigatiouslehrer angestellt wurden. Verlangt man 
eine tüchtige Seepraxis von ihnen, und das ist außer Frage 
richtig, so muß die aber auch bezablt werden. und ließe man 
den Tıtular- Navigationslehrer ganz fort, stellte die Aspiranten 
bei Vakanzen als Navigationslehrer mit 2100 Mk. (Sie haben 
nach dem Kapitänsexamen noch lange zur See gefahren und 
oft als Kapitine) und gibt Alterszulagen anfangs wie jetzt alic 
3 Jahre 600 Mk, und später 500 Mk. so kommen sie nach 
15 Jahren, also etwa 47 Jahre alt. auf 4800 Mk. Kommt 
dazu, wie besonders erbeten, eine Funktionszulage von 900 Mk. 
für die ältere Hälfte analog den Oberlehrern an Realschulen pp., 
so kommen sie mit 47 Jahren etwa auf 5700 Mk. Gehalt (die 
Funktionszulage wäre auch ein Äquivalent für die die Ver- 
waltang führenden Navigationslehrer, welche jetzt das tun 
müssen ohne Vergütung und ohne Unterrichtserleichterung). 
Jetzt erreichen sie das Héchstgebalt von 4500 Mk. erst im 
Alter von ca. 60 Jahren, wenn die ausgabenreichsten Jahre — 
durch Erziehung der Kinder — vorüber siod. Die Direktoren 
baben jetzt ein mittleres Anstellungsalter von ca. 53'/, Jahren, 
sie Steigen von 4200 bis 6600 Mk. in 15 Jahren, so daß sie 
also mit fast 70 Jahren zum Höchstgehalt kommen !! 

Stellt man jedoch diese Beamten, welche aus den Navi- 
gationslebrern hervorgehen, im Höchstgehalt den Direktoren 
der anderen höbern Fachschulen gleich. warum denn nicht die 
Navigationslehrer den Oberlehrern jener Schulen, aus deren 
Reihen doch auch diese Direktoren erkürt werden? Das 
Hlöchstgehalt der Navigationsschul- Direktoren ist 6600 Mk., 
das der Navigationsiehrer nur 4500; der Unterschied von 
2100 Mk. ist doch für die letzteren ganz ohne Parallele un- 
günstig, denn den ersteren kommt das Höchstgehalt von 
6600 Mk. außer Frage zu. 

Der Regierungskommissar ineiot dann, die »Lehrer im Osten 
wären teil- und zeitweise nicht voll beschäftigte, Sehen wir: 
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Pillau ...... 
Apeorade . 
Timmel..... 
Danzig ...- 
Stettin.... 
Stralsund .. 
Barth ...... 
Altona.... 
Gesstemünde 
Flensburg ... 
Leer ....... 
Papenburg .. 
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Es haben davon in Pillau, Apenrade uud Timmel die 
Lebrer der Steuermannskurse 9 Monate Uuterricht mit 32 
Stunden pro Woche, dazu die Leitung der Abendbeobachtungen 
und die Verwaltung der Schulen mit etwas Hilfe durch den 
Vorschullehrer, wenn der keine Schüler (Sommer) hat, Ebenso 
ist es in Danzig, Stettin, Barth und Stralsund, wo die Lehrer 
der Schifferklassen etwas aushelfen und diese die Schul- 
verwaltung haben. In Flensburg, Altona, Geestemünde, Leer 
und Papenburg, wo zwei urd mehr Schifferkurse sind, haben 
die Lehrer der Steuermannskurse keine Hülfe oder fast keine 
und somit 9 Monate hindurch 32 Stunden pro Woche nebst 
Abendbeobachtungen. 

In den Schifferkarsen haben die Lehrer zu Danzig, Stettin, 
Stralsund und Barth je 5 Monate Kursus mit 32 Stuuden | 
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Woche ped Abendbeobachtungen; sie leisten dazu dem Lehrer 
des Steuermannskursus Hilfe und führen die Verwaltung 
der Schule. 


In Altova haben 2 Lehrer 4 bis 5 Schifferkurse (ab und 
zu hilft eine jüngere Lehrkraft) und in Geestemünde hat 1 
Lehrer mit Hilfe eines Aspiranten 4 Kurse. In Flensburg, 
Leer und Papenburg bat je 1 Lehrer der Schifferkurse 4 
Monate im Jahr Unterricht mit 32 Stunden pro Woche und 
6 Monate 20 Stunden pro Woche (12 Stunden gibt dann I 
Aspirant, für dessen Leistungen der Lehrer ganz verantwort- 
lich) sowie die Abendbeobachtungen und die Schulverwaltung. 


Wenn man nun bedenkt, daß dieser Unterricht fast nur 
Mathematik und angewandte Mathematik ist. daß die Abend- 
beobachtungen im Durchschnitt 4 Stunden pro Lehrer und 
Woche etwa betragen, daß dazu doch Korrekturen und Vor- 
bereitungen kominen, sowie daß Studien bei dem raschen Fort- 
schritt der praktischen Nautik nötig sind, so ist das ein Schul- 
dienst, den man auch für die Lehrer im Osten nicht »eine 
teilweise und zeitweise nicht volle Beschäftigunge nennen kann, 
während dis Navigationslehrer im Westen eigentlich überbürdet 
sind. Die Vorschollehrer, namentlich an den Einze!-Vorschulen, 
haben öfters keine Schüler, doch sind das für die angehenden 
Navigationslehrer auch nur Durchgangsstellungen — und der 
ganze preußische Navigationsschul-Etat beträgt ca. 180 U00 Mk. 


Daß vereinzelte Navigationsschulen, vielleicht 2—3 von 
12, nur schwach besucht werden, ist richtig, aber die Schuld 








an dem langsamen Aufgaog der preußischen Sesschiffahrt, 
welcher die jungen Preußen zur See via Bremen, Hamborg ete. 
treibt, und sie so an die Navigationsschulen dort fesselt, an 
den nicht preußischen Schulschiffen, welche dasselbe tun. an 
der schwachen Expansion des preußischen Seehandels, sowie 
an den hervorragenden, die Schüler anziehenden Einrichtungen 
der Navigationsschulen der anderen Bundesstaaten, tragen die 
Navigationslehrer Preußens doch nicht! Sollen sie denn darunter 
leiden? Das wäre doch im Staate »Friedrichs des (rofens, 
ebenso wie die ihnen zugedachte pekuniäre Erniedrigung zu 
deo mittleren Beamten, das erste Mal, daß das geschehe! 


Wie oft wird groß und voll Gefühl schön gesprochen über 
die Bedeutung des Seehandels und der Seeschiffabrt, wie oft 
erklingen aus glühendem Herzen die berückendsten Sentenzen: 
die Meere verbinden die Länder, sie befreundeo die Nationen, 
sie schaffen Austausch der mäteriellen Segnungen, sie bringen 
die Errungenschaften des menschlichen Geistes zu einander, 
unsere Zukunft liegt anf dem Meere, das Flaitern der Flagge 
auf See zeugt von gesundem Pulsschlag der Nation usw. und 
so richtig wie zu Herzen gehend ! 


Tritt da kein Gefühl der Anerkennung in den Vorder- 
grund für die schwere und treue Mitarbeit an unserer Ent- 
wickelung zur See seitens der preußischen Navigationslebrer, 
das sie bewahrt vor so verhängnisvoller Unterschätzung, wie 
sie ihnen nun wieder zugedacht wird?! 





Wasserhosen. 





Unter dieser Überschrift ist auf der Rückseite der letzten 
von der Seewarte herausgegebenen Monatskarte eine Abhand- 
lung veröffentlicht, welche zunächst einen Bericht des Herrn 
Kapt. Cords vom Viermaster »Alsterdamm« wiedergibt. Der 
Berichterstatter schildert seine Wahrnehmungen über die 
ersten Anzeichen einer Wasserhose und ihren Entwicklongs- 
gang, solange er beobachtet werden konnte, was nicht mehr 
möglich wurde, als ein allgemeiner Regen alles uosichtbar machte. 


Die Seewarte knüpft an die Darstellung einige Bemerkungen 
und bestätigt, daß sich das, was Kapt, Cords wahrgenonmen 
habe, mit den Erfahrungen decke, die bisher über Wasser- 
hosen bekannt seien, 

Uber die Entstehungsursache der Wasserhosen ist man 
noch immer ungenügend aufgeklärt. Als Vorläufer derselben 
wird gewöhnlich drückende, schwüle Luft mit nachfolgendem 
Gewitter angegeben. Die Behauptung, daß windstilles Wetter 
die Bildung der Wasserhosen besonders begünstige, ist keines- 
falls richtig; die meisten wurden gerade bei sehr böigem Wetter 
angetroffen, und selbst in orkanartigen Stürmen siod Wasser- 
hosen beobachtet worden, 

Sehr eifrige Untersuchungen hat nach dieser Richtung 
hin der amerikanische Forscher Cleveland Abbe während einer 
Expeditionsfahrt auf der »Pensacola« wmtersommen. Er beob- 
achtete das auch sonst nicht ungewöhnliche Vorkommnis, wie 
sich Wasserhosen bei sonnenklarem Wetter in einer plötzlich 
aufkommenden Regenbös bildeten. Die Regeowolke war im 
wesentlichen ein Teil einer Cumulus-Wolke, die aus losem, 
niedrigen Gewölk bestand. Das Eigentümliche der ganzen 
Erscheinung lag darin, daß Wasserhosen auf der von der 
Sonne beschienenen Seite der Wolke auftraten, während sich 
auf der anderen, von der Sonne wicht beschienenen Seite keine 
zeigten. Abbe führt das Entstehen dieser Wasserhosen anf 
einen besonderen aufsteigenden Luftstrom infolge der größeren 
Erwärmung zurück, der hier durch die größere Leichtigkeit 
vines Teiles der Wolke verursacht wurde. Er sagt dazu: 


»Es ist klar, daß zur Bildung des von der Wolke herab- 
hängenden Teiles der Wasserhose ein stärkerer Luftwirbel 


notwendig ist ala zur Bildung des aus Schaum. Wasserdunst 
und Tropfen bestehenden Wirbels an der Meeroberfläche. In 
den meisten Fällen entstanden letztere früher als die charak- | 
teristische Wolkenbildung der Wasserhose, aber es wurde | 
nichts bemerkt, woraus sich bitte schließen lassen, daß eine 
aufwärts stattfindende Bewegung an der Meeroberfläche begann, 
und daß Seewasser in die Wolken gelangte. Die empor- 
gerissenen Wassertropfen wurden, nachdem sie höchstens 
30 Meter Höbe erreicht hatten, aus dem Wirbel heraus- | 
geschleudert und fielen hinab auf den von weitem einer Schüsse! 
gleichenden Wasserwirbel.« (Ano. d. Hydr. 1890, 8. 455.) 
Diese Wahrnehmung widerspricht allerdings verschiedene | 
anderen Angaben, nach denen deutlich beobachtet wurde, wie 
das Wasser in Spiralen von unten nach oben geschleudert | 
worden ist. (Ano. d. Hydr. 1900, S. 329, Ann. d. Hydr. 1878, | 
S. 254. Aon. d. Hydr. 1877, 8. 466.) Das Auffallendste an | 
den von »Alsterdamm- beschriebenen Wasserbosen ist jeden- | 
falls die sugelférmige Gestalt der Wasserstaubwolken. Eine 
optische Täuschung ist wegen der geringen Entfernung, die 
zwischen dem Schiff und den Wasserhosen lag, so gut wie | 
geschlossen. Meist wird die Form des unteren Teiles oder | 
des Fußes ähnlich der des oberen Teiles angegeben, und nach | 
den meisten Beschreibungen ist auch der Fuß von Dünsten 
und aufspritzendem Wasser umgeben, oft von starkem Sausea 
begleitet, während bier gerade die Ruhe des Meerwassers in 
unmittelbarer Nabe der Erscheioungen hervorgehoben wird. | 


Nach verschiedenen Auslegungen werden Wind- und 
Wasserhosen sowie Wirbelwiode als ein und dieselbe Erscheinung 
aufgefaBt. Beschädigungen der Schiffe oder der Takelage sind | 
gewöhnlich von solchen Wind- und Wasserhosen gemeldet | 
worden, die in Begleitung barometrischer Mtaima oder großer | 
ausgedehnter Luftwirbel auftraten. Von letzteren unterscheiden | 
sich die hier betrachteten Wirbel nicht nur durch die Größe, 
sondern vielmehr durch die Größenverbältnisse, (Siehe Sgibdb. 
f. d. Stillen Ozean, 8. 211.) Der Durchmesser der Wind- und 
Wasserhosen wird im Verhältois zur Höhe als ein schwanken- 
der Wert bezeichnet, und er verhält sich durchschnittlich etwa 
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wis 1:10; es sollen aber auch schon Wasserhosen gesehen 
worden sein, deren Durchmesser nur ein Hunderstel ihrer 
Höhe betrugen. 

Die Kenntois von der Natur der Wasserhosen ist jeden- 
falls in vielen Punkten noch sehr mangelbaft. Selbst bei 
solchen. die aus großer Nähe beobachtet werden, kommen 
Täuschuugen zu leicht vor, so daß die Angaben über die Ent- 
stehungsart, die Drehung und Fortbewegang sich noch vielfach 
widersprechen. Daher sind sorgfältige Beobachtungen — wenn 
möglich photograpbische Aufnahmen — auch fernerhin von 
großem Werte und werden gewiß viel dazu beitragen, manches 
Unklare darüber zu beseitigen. 

Die drehende Bewegung scheint je nach den Umständen 
eine verschiedene zu sein, teils wird sie als Drehung gegen 
die Sonne, teils als solche mit der Sonne angegeben; am 
häufigsten ist wohl die erstere. Daß die dretende Bewegung 
dieser Erscheinungen nichts mit der Erdumdrehuag zu tun 
bat. geht aus zwei zuverlässigen Beobachtungen hervor, die 
bade auf der nördlichen Halbkugel angestellt wurden. 


Kapitän Allen vom amerikanischen Dampfer »Santiago. 
traf am 29. April 1889 nördlich von Royal Isl, (Babama-Inseln) 
eine Wasserhose, welche sich ihm näherte und etwa 30 Meter 
vom Schiff entfernt, auseinanderriß. Der Dampfer passierte 
darauf den Außenrand der Wasserhose, deren Durchmesser 
) bis TO Meter betragen mochte. Beim Passieren wurde 
festgestelit, daß das Innere der Wasserhose hohl war und daß 
das Wasser sich kreisförmig von W nach O, also gegen die 
Sonne bewegte. (Ann. d. Hydr. 1890, 8. 37.) 


Dem gegenüber steht ein Bericht (Aen. d. Hydr. 1879, 
S. 673) des Kapitän Lehmann vom Schiff »Samarange, der in 
3° N-Br. und 35° W-Lg. am 13. Juni 1879 ebenfalls aus 
sicher Nähe eine Wasserhose beobachtete, daß er einen Zweifel 
über die Richtigkeit semer Wahrnehmungen für ausgeschlossen 
halt. Er stellte fest. daß die Drehung von links nach rechts, 
also mit der Sonne, erfolgte. — 


Ob die Art der Fortbewegung von bestimmten Gesetzen 
abhängig ist, ist ebenfalls noch nicht aufgeklärt. Nach dem 
anetikanischen Metedrologen J. P. Finiey soli die Fortbewegung 
aller Tornados von W nach O erfolgen. so daß man sich west- 
lich davon ımmer in Sicherheit befindet. In der früher er- 
wähnten Auffassung, daß Wirbelwinde und Wasserbosen eia 
und dieselbe Erscheinung seien, müßte sich dies auch auf die 
Fortbewegung der Wasserlosen anwenden lassen. Dies scheint 
nach den hierüber gemachten Meldungen durchaus nicht zu- 
treffend zu sein, Abbe bat z. B. während einer Fahrt auf 
der »Pensacola« bei seinen Bevaachtangen im Golfstromgebiet 
festgestellt, daß alle Wasserhosen sich von SO nach NW fort- 
Das Schiff hatte südöstlichen Wind, begleitet von 
häufigen Regenschauern und einzelnen Böen, 


bewegten. 


In einem anderen Falle bewegte sich eing Wasserhose bei 
Windstille in der Richtung des erst 6 Stunden später ein- 
tretenden Nordostpassats. (Bark »Nannye, siehe Segelhandbuch 
für den Stillen Ozean, 8. 207). Die deutsche Brigg »F, H. 
Lübkene, Kapt. E. F. Schoone, passierte am 14. Dez. 1800 in 


etwa.26° 8-Br, und 150° W-Lg. bei NW- Wind St. 7 eine 
Wasserhose, die sich ebenfalla in der Windrichtung fortbe- 
wegte. (Segelhandbuch für deo Stillen Ozean, 8. 205.) 


Es ließen sich noch mehrere solcher Beispiele anführen ; 
man könnte danach aber folgern, daß die Richtung, in der die 
Wasserhosen sich fortbewegen, von der vorherrschenden Laft- 
strömung abhängig ist. 

Zuletzt mag noch auf die Gefahren hingewiesen werden, 
die #in Begegnen mit Wasserhosen in sich schließt, obgleich 
das infolge der geringen Ausdehnung letzterer nur za den 
seltenen Vorkommnissen gehört. Die deutsche Bark »Ceylone, 
Kapt. Niemann, verlor am 10. April 1875 in 31° N-Br. und 
71° W-Lg. durch Begegoung mit einer Wasserhose Groß- 
und Besanmast; der Steuermann wurde erschlagen und der 
Kapitän verletzt. (Ano. d. Hydr. 1895, 8. 372). Die Bark 
:Reindeer«, Kapt. Strandt, wurde am 11. Februar 1888 in 
32" N-Br. und 76° W-Lg. bei klarem Wetter von einer 
Wasserhose entmastet. Das deutsche Schiff »Columbus«, Kapt. 
Sauermilch, geriet am 20. November 1888 in 4,5° N-Br. und 
26,4° W-Lg. mit einer Wasserhose zusammen, die ihm Klüver- 
baum, Groß- und Vorbramstdoge heruaterriß, während der 
Kreuztopp von ibr nicht berührt wurde und unversehrt blieb. 
(Ann. d. Hydr. 1802, 8S. 204.) 


Einen ungefähren Begriff von der Gewalt des in einer 
Wasserhose vorhandenen Wirbels erhält man aus dem Boricht 
über den bereits erwähnten Unfall auf der »Ceylon«. Das 
Schiff steuerte bei einer mäßigen SW -Brise nach NNW. 
P:ötzlich wurde nahebei in der Richtung WNW eine Erschei- 
nung wahrgenommen, welche man zuerst für ein Schiff hielt, 
die sich jedoch als eine Wasserhose erwies. Das Schiff fiel 
mit der Steuerbordseite derartig über, daß die Nocken der 
Unterrahen beinahe das Wasser berührten. Daun wurde es 
plötzlich von seinem bisherigen Kurse NNW nach 880 heram- 
geworfen, wobei die noch stehenden Segel zerrissen. Als der 
Wind von St.-B. einkam, richtete sich das Schiff auf, legte 
sich aber nach der anderen Seite gleich wieder soweit über, 
daß die Reling unter Wasser kam. Groß- und Kreuzmast 
brachen über Deck ab. Der ganze Vorgang dauerte nach 
Schätzund des Kapitäns 2 bis 3 Minuten. Es zoigten sich 
während desselben St, Elmsfeuer auf allen Eisenteilen. (Ann. 
d. Hydr. 1885, 8. 372,) 

Daß nicht jede Wasserhose eine vernichtende Wirkung 
ausübt, geht aus einer anderen Mitteilung des Kapt. J. Stricker 
von der deutschen Bark »Elisabeth Rickmerse hervor. (Sglhdb. 
f.d. Ind. Ozean, 8.177, »Am 12. Mai 1883 ia 27° 55° S-Br. und 
44° 50° O-Lg. kam gegen 8h morgens bei sehr leichter nord- 
westlicher Brise eine Nebelwolke in NW auf, an welcher ich 
anfänglich nichts Auffalliges entdeckte. Nachdem diese Wolke 
etwa 30 Minuten in eioer Höhe von etwa 45° über dem Horizont 
anscheinend unbeweglich gestanden hatte, entwickelten sich 
jedoch aus ihr 8 Wasserhosen. Um der Gefahr einer etwaigen 
Berührung mit denselben aus dem Wege zu gehen, hielt ich 
nach Osten ab. Es wurde aber windstill, und eine der Hosen 
zog an der St.-B. Seite über unser Heck hinweg, ohne indes 
irgendwelchen Schaden anzurichten.« 


Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 


Tod eines Maschinistenassistenten durch Zerspringen des 
Windkessels der Speisewassertruckleitung auf D. »Maria 
Meozell«. Die Ursache des Zerspringens dea Windkessels ist 
auf die zu bohe Belastung der Überdruckventile zurückzuführen. 
Ob diese zu hohe Belastung der Uberdruckventile allein auf 
die durch Gußgrat bewirkte nachgewiesene Verengung im 
Windkessel zurückzuführen ist, hat nicht mit Sicherheit fest- 
gestellt werden können. Das Platzen des Windkessels konute 


| 
| 


nur unter Mitwirkung einer weiteren Störung in der Speise- 
wasserdruckleitung erfolgen, welche das Seeamt sich durch 
ein beabsichtigtes Abschließen des Speisewasserabsperrventils 
am Kessel erklärt, da die Maschinisten zugegeben haben, die 
Kegulierung der Kesselspeisung fehlerhafterweise mit den Speise- 
absperrventilen und nicht mit den Speiseregulierventilen be- 
witkt zu haben. Eine Schuld an diesem Unfall ist weder dem 
Maschinenpersonal noch der Erbauerin des Schiffes zur Last 
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zu legen. Der Unfall ist vielmehr auf das Zusammentreffen 
einer Reike unglücklicher. äußerlich nicht erkennbarer Umstände 
zurückzuführen. Das fehlerhafte Regulieren der Speisung 
seitens der Maschinisten ist nicht zu billigen, es konnte jedoch 
allein den Unfall nicht hervorrufen. (Hamburg) Drei 
Todesfälle durch Überbordstürzen in der Nordsee. Durch eine 
schwere See wurde die ganze Besatzung (vier Personen) der 
Galliot »Twentje« über Bord geschlagen. Dem Bestmann P. 
gelang es wieder an Bord zu kommen, er setzte die Notflagge 
und wurde durch das Rettungsboot des englischen Dampfers 
»Mabel« geborgen. Bei dem Rettungs'werk büßte einer der Boots- 
insassen, als das Boot nach Beendigung der Fahrt wieder über- 
geheißt wurde, sein Leben ein. Er fiel über Bord und ertrank. 
Das Boot wurde während der Rettungsarbeit von einem deutschen 
Matrosen geführt. Die Ursache des ersten Unfalles ist auf 
die tibergekommene Sturzsee zurückzuführen. Das Verlassen 
des Schiffes durch den Bestmann war gerechtfertigt. Das 
Verbalten des Schiffsführers Ph. verdient in Übereinstimmung 
mit den Ausführungen des Reichskommissars besondere Aner- 
kenpung, während die vier Überlebenden von der Rettungs- 
mannschaft einer Belohnung würdig sind. (Emden). — Total- 
verlust des Segelschiffs „Elisabeth“ in der Nähe des Feuers 
von Polonia. Das Schiff auf der Reise von Pensacola nach 
Buenos Aires brgriffen, erwartete zwischen 12—1 Uhr das 
Insichtkommen des Feuers von Polonia. Der II. Steuermaun 
hatte die Wache, lotete 13 später 10 Faden, gesteuert wurde 
bis 2 Uhr WzS dann WSW. Um 3h 45m lief das Schiff 
auf Grund, 1'/, Sm]. von Land entfernt, Der Kapitän, dem 
der IJ. Steuermann schon während der Wache Vorstellungen 
über die Navigierung gemacht und ihn auf Land aufmerksam 
gemacht hatte, kam nach der Strandung betrunken an Deck 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilangen der Seewarte). 








Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 5. März auf 45°O N 3800 W: 
überflutetes. halb zerstörtes Wrack, nur Spanten und Decks- 
balken ragen heraus. — Am 22. März auf 55° 0 N 300 6, 
auf 13 Faden: 6° herausragender Wrackmast. — Am 19, März 
auf 56° 0' N 7°  O: verlassene Galeas mit festgemachten 
Segeln. — Am 19. März auf 56° N 7° 30° O: gekenter- 
tes Wrack. — Am 23. März auf 55° 4U N 7° 0 O: Wrack. 
— Am 26. März auf 50° 3% N 1° 56° W: Wrack unter 
Wasser, wahrscheinlich ein Fischdampfer, beide Masten ragen 
heraus. — Am 26. März auf 49° 44° N 7° 26° W: konische 
Tonne mit rotem Topp. — Am 22, März auf 49° 36° N 7° 
20° W: große runde schwarze Tonne, 8’ im Durchmesser, mit 
drei schweren Ringbolzen oben am Topp. — Am 23. März 
auf 52° 40° N 4° 8' O: herausragender Wrackmast. — Am 
29, März auf 5395‘ N 4° 0" O: 2 herausragende Wrackmasten. 
— Am 27. März auf 50° 51° N 0° 48 O: Wrack, unter 
Wasser festsitzend, — Am 11. März auf 27° 38 N 000 4° W; 
eine Menge Wrackgut, anscheinend Kiel und Balken eines 
Schiffes. — Am 16. März auf 40° 45° N 63° 23° W: Wrack 
eines Schiffes, nur ein Teil des Decks und eiu Stück zer- 
brochener Reeling sichtbar. — Am 25. Februar auf 36° 15’ N 
74° 2) W: ein gesunkenes Wrack, dessen Stengen von Wasser 
bespült wurden. — Am 7. März auf 36° 5% N 70° 40° W: 
treibender Mast mit daranhangenden Segeln. — Am 18, März 
auf 40° 24° N 72° 40° W: das verlassene und voll Wasser 
treibende Wrack des englischen Dreimastschuners »Adelene«. 
— Am 3. März auf 37° 37 N 68° 28 W: entmasteter, auf 
Holzladung treibender Schuner »Lizzie Chadwicke. Am 
11. März auf 36° 59° N 74° 35° W: herausragender Mast mit 
Segel und Rasen und auf 36° 1° N 74° 56° W: Deckshaus 
mit herausragendem Mast. — Am 17. März auf 33" 29 N 


und fuhr später, trotz dringlicher Einwände des I. Stewermanns 
mit vier Leuten an Land, wo er im angetrunkenen Zustande 
gesehen wurde. Alle Bestrabungen des I. Steuermanns, das 
Schiff wieder flott zu machen, schlugen febl, sodaß er mit dem 
Rest der Besatzung von Bord ging, als das Schiff aufzubrechen 
begann. Die Strandung und der völlige Verlust der Bart 
»Elisabeth« in der Bai von Castillos Grande (Südamerika) ist 
verschuldet durch sebr fabrlässige Navigierung des Kapitäns 
Wilhelm T., der durch seine Maßnahmen und sein Verhalten 
vor und nach der Strandung den Mangel solcher Eigenschaften, 
die zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, gezeigt 
hat. Dem Kapitän T. wird daher gemäß Antıag des Reichs- 
kommissars die Befugnis zur Ausübung seines Gewerbes ent- 
zogen. (Bremerhaven). — Kollision zwischen dem Kieler Hafen- 
dampfer ,,Kriitke und einer Marinebarkasse im Kieler Holz- 
hafen. Sie ist darauf zurückzuführen, daß infolge der lokalen, 
unübersichtlichen Verhältnisse die kollidierenden Schiffe sich 
erst sichten konnten, als der Zusammenstoß bereits unabwand- 
bar war. Es empfiehlt sich der Erlaß einer Polizeivorschrift, 
durch die allen in den Holzhafen einlaufenden and aus dem- 
selben auslanfenden Fahrzeugen aufgegeben wird, rechtzeitig 
Warnungssignale ertönen zu lassen. Da >»Krätke« durch einen 
Truppentransport von Friedrichsort nach Kiel die Seegrenze 
überschritten hatte und weil sein Führer, Schiffer M.. ein 
Ausländer ist, hielt es der Reichskommissar für wünschens- 
wert, daß solche Schiffe wie »Krätke«, die über die Seegrenze 
hinausgehen, mit Schiffern besetzt würden, die zum mindesten 
ein Patent auf Küstenfahrt hätten und ferner, daß einem 
Ausländer, der kein Examen abgelegt hat, die Führung eines 
Schiffes wie »Krätke« mcht übertragen werde. {Flensburg). 


77° 37° W; Viermastschuner »Myrtle Tunnel« von Philadelphia 
treibt verlassen, Bug unter Wasser. — Am 22. März auf 42° 
19° N 44° 31° W: verlassener Dampfer »Dunmore«, Mast und 
Schornstein standen noch. — Am 31. März auf 53° 45° N 5° 
56° O: gekenterter Segler, Boden rot gemalt. — Am 31, März 
auf 63° 47° N 6° 8 O: gekenterter Fischer mit brannem 
Boden. — Am 19. März auf 39° 35° N 54° 54° W: amerika- 
nischer Segler »John 8. Deering, estmastet. — Am 28. März 
auf 54° 37° N 2° 40° W: zwei herausragende Masten eines 
Wracks. — Am 17. Januar auf 40° N 12° W: Bark »Servia«, 
in Ballast, Masten stehen, Segel fest, Backbordschlagseite, ver- 
lassen. — Am 26, März auf 50° 30' N 1° 55° W: zwei 8 
und 3° berausragende Masten eines Fischerwracks. — Am 
16. März auf 40° 45° N 63° 23° W: überwaschenes Wrack, 
— Am 1. März auf 54° 34’ N 2° 20' O, auf der Dogger- 
Bank, auf dem Kurse Neweastle— Hamburg: 2 etwa 3° heraus- 
ragende Masten. — Atm 31. März auf 53° 50° N 5° 40° 0: 
gekentertes Fahrzeug. — Am 31. März auf 50° 43° NO 
31 O: Wrack des Schuners »Little Bellee, durch Wracktonne 
bezeichnet. Am 23. März auf 55° 40° N 6° 55° 0: 
gekentertes Wrack, — Am 24. Mürz auf 55° 40° N 6° 55° 0: 
gekenterter gekupferter Schuner. — Am 12. März auf 34° 
48° N 2° 3% O: 6° herausragendes Wrack — Am 22. März 
auf 55° 36 N 7° 15 O, 4 Sm. NNW von Horns-hiff-Feuer- 
schiff: ein 100° langes Wrack, — Am 22. März auf 55° 39° N 
6° 40 O, bei Horns-Riff-Feuerschiff; gekeotertes Wrack eines 
Schuners, gelbe Rasen mit weißen Nocken trieben lüngsseit. 
— Am März ungefähr auf 54° 27° N 7049: 0, 17 Sm. 
nördlich von Helgoland: die abgebrochenen, etwa 4* heraustagen- 
des Masten des gesunkenen Wracks einer Bark, ungefähr in 22m. 
Eisberichte. 

Es wardeo gesichtet: Am 16, März auf 44° 15° N 47°30 W: 
Eisberg, auf 44° 39° N 46° 41° W: Eisberg und auf 44° 54 N 
45° 40 W: Eisberg. — Am 12. März auf 42° 29: N 46* 
52' W: Eisberg, 60° hoch, 180° lang. — Am 11, Märs:auf 
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49 W: Eisberg, 100° hoch, 1000° lang. — Am 
auf 42° 24° N 49° 30’ W: Eisberg. — Am 11. März 
auf 43° 50’ N 49° 0" W: Eisberg, — Am 12, März auf 43° 
23 N 48° 52° W: Elsberg, — Am 15. März auf 429 20° N 
48° 43° W: Eisberg. — Am 8. März auf 44° 21° N 48° 35° W: 
Eisberg. — Am 8, März auf 45° 20° N 47° 48 W: Eisberg 
und auf 45° 6 N 48° 35° W: Eisberg, — Am 28. Dezember 
auf 54° 7° 8 60° 48° W: 2 Eisberge. — Am 29. Dez. auf 54° 
24° 5 57° 20° W: 2 Eisberge. — Am 12. März auf 58° 0" 8 
16° W: Eisberg. — Am 19. März bei Father Point: schweres 
stationäres Packeis, im Martin River: schweres treibendes 
Scholleneis, bei Fame Point: südlich treibende Schollen, bei 
Northe Shore: Scholleneis, bei Meat Cave: festes Packeis. bei 
Cape St. Lawrence: schweres dichtes Packeis, bei Cape Ray: 
einzelne Schollen. — Am 16, März bei Point Amour: Straße gefüllt 
mit Scholleneis, bei Belle Isle: Scholleneis weit nach Osten. 


Schiffbau. 
Stapelläufe. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief am 31. März der für 
die Dampfschiffs-Gesellschaft »Gefione in Kopenhagen im Bau 
befindliche Frachtdampfer »Bogatyr- glücklich vom Stapel. 
Es ist ein Schwesterschiff des vor kurzem zu Wasser gelassenen 
Dampfers »Angantyr« für die gleiche Gesellschaft. 

Am 31. März erfolgte von den Howaldtswerken, Kiel, der 
Stapeliauf eines für die Blaue Dampfer-Linie, Welliogdorf, im 
Ban befindlichen Hafenpassagierdampfers, welcher die Ver- 
bindung zwischen der Reventlowbriicke und Dietrichsdorf 
vermitteln soll. 


Vermischtes. 


Markierung der Ankerlage durch Bojen im Hafen von 
Rio Grande do Sul. Hierzu wird aus Rio Grande do Sul 
geschrieben: »Zufolge Verfügung des brasilianischen Marine- 
ministeriums vom 16. November v. J., welche auf Seite 5804 
der Nr. 267 des »Diario Officiale in Rio de Janeiro vom 
18. November veröffentlicht ist, ist das hiesige Hafenamt an- 
gewiesen worden, darauf binzuwirken, daß Segler, welche im 
hiesigen Hafenkanal Anker werfen, sobald sie an die hiesigen 

“ Kais anlegen, ihre im Hafenkanal liegen bleibenden Anker 
durch Bojen kennzeichnen. Nach Auskunft des hiesigen Hafen- 
amtes erstreckt sich diese Vorschrift auf alle Segler, gleich- 
viel, ob sie an den Kais anlegen oder frei im Hafenkanal ver- 
ankert werden, sowie entsprechend auch auf alle Dampfer, soweit 
sie noch mit Ankern älteren Systems ausgerüstet sind. Die 
Verfügung soll im Verfolg eines Unfalls erlassen worden sein, 
den kürzlich ein Dampfer ım biesigen Hafen durch Aufrennen 
auf einen durch Bojen nicht kenntlich gemachten Anker eines 
im Hafen verankerten Schiffes erlitten bat. Nach Angabe 
des hiesigen Hafenkapıtäos dürften jedoch die hiesigen 
beschränkten Hafenverhältnisse die strenge Einhaltung der 
fraglichen Vorschrift, zumal in Zeiten regeren Schiffsverkehres, 
sahezu illusorisch machen.« 


Hafengebühren in Brügge. Eine Gebühr von 25 cts 
pro R.-T. ist nicht allein von den durch den Kanal bis Brügge 
hinaufgebenden, sondern von sämtlichen Schiffen zu zahlen, 
die die Spitze des Hafendamms von Zeebrügge überschritten 
haben, auch selbst dann, wenn sie an der Mole liegen bleiben. 
Es wird jedoch angenommen, daß diese besondere Gebühr 
nicht werde aufrecht erhalten werden, So lange der Hafen 
von Zeebrügge nicht offiziell dem Verkehr übergeben worden 
ist, werden keine Lotsengebühren erhoben. Die Lotsen, die 
für die jetzt in Zeebrügge cinlaufenden Schiffe nötig sind, 

| werden von den Unternehmern gratis gestellt. 








Prüfungswesen. An der Seefahrtschule zu Bremen 
wird die nächste Prüfung zum Seestenermann am Montag, 
den 23, April, vormittags 9 Ubr, bnginnen. Anmeldungen sind 
unter Beifügung der erforderlichen Nachweise bis spätestens 
zum 19, April an den Vorsitzer der Prüfungskommission, 
Herrn Prof. Dr. Schilling, zu richten. 





Maritime Rundschau. 


Auf Veranlassung des Regierungspräsidenten hat die 
Flensburger Handelskammer eine Enquete über die Bewähruug 
des neuen Ruderkommandos auf Kauffahrteischiffen 
bei den Reedereien ihres Bezirks veranstaltet, deren Ergebnis 
zwar noch nicht abgeschlossen ist, doch läßt sich schon jetzt 
sagen, daß nach den Berichten üble Erfahrungen nicht gemacht 
sind. Freilich kommt in Betracht, daß erst kurze Zeit seit 
Einführung des neuen Ruderkommandos (1. April 1904) ver- 
gangen ist, so daß die Erfahrung nicht weit reicht. 


Die »Shipping Gazettee läßt sich aus New York melden, 
daß die Projekte zum Bau eines Kanals zur Ver- 
bindung von Long Island Sound mit der Boston 
Bay, zur Vermeidung des Passierens von Kap Cod, ibrer 
Verwirklichung um einen wesentlichen Schritt näher gerückt 
seien, seitdem sich die Verwaltungen mehrerer Städte, welche 
aus einem derartigen Wasserwege Nutzen ziehen würden, zum 
kostenlosen Bau des Kanals bereit erklärt haben. 


* 7 
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Die hamburgische Firma Gebr. Michahelles, Import- 
geschäft, und die bremische Firma Gebr. Kulenkampff, 
früher Privatreederei, Tabakimportgeschäft, konnten am 1. April 
des Jabres auf ihr hundertjähriges Bestehen zurückblicken ; 
Ereignisse, die in beiden Hansestädten gebührend gefeiert 
worden sind. 


Herr Direktor Gust. Pepper, der Leiter der Deutschen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Kosmose, konnte am 1. April 
die fünfundzwanzigste Wiederkehr des Tages feiern, an dem 
er be: der Reederei als jüngerer Angestellter eintrat. Am 
30. Dezember 1891 wurde er Prokurist und am 30. Juni 1904 
Direktor der Reederei, die unter seiner Leitung. sich zu hoher 
Blüte entwickelt hat und heute zu den bestfundierten Reede- 
reien der Welt gehört. Dem Jubilar zeigten verschiedene 
Ebrungen am 1. April die hohe Achtung, welche er überall genießt. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 2. April. Der Verein beschloss, am 
28. April den üblichen Schlußkommers abzuhsiten, die Herren 
Lesser und Schiff übernehmen die Vorbereitungen. Dann trat 
der Verein in eine Besprechung über die „Lage der Segel- 
schiffahrt“ ein. Nach einigen einleitenden Worten des Vor- 
sitzenden stellte Herr Schroedter, gestützt auf statistisches 
Material (Engl. Blaubuch und Kaiser], Stat. Amt), zahlenmäßig 
den Entwickelungsgang der Segelschiffe in den letzten fünf 
Jahren fest, und zwar wach dem Raumgehalt für die Segel- 
schiffe mehrerer Länder, für deutsche Segelschiffe nach dem 
Alter, dem Baumaterial, den Registrierhäfen und der Schiffs- 
gattung. In der Hauptsache ging daraus hervor, daß die 
kleinsten Schiffe bis zu 500 Br.-R.-T. relativ wenig, die mitt- 
leren von 500 bis 2000 Br.-R.-T. außerordentlich stark abge- 
nommen. die großen dagegen zugenommen haben. In der an 
dıe Bekanntgabe dieser Statistik sich schließenden Diskussion, 
an der sich vornehmlich die Herren Böger, Bramslöw, Freyer. 








ir 











168 »HANBA» Deutsche nautische Zeitschrift. [A 

et 2 >20 = a SS 
Opitz und Schiff beteiligten, wurde ausgesprochen, daß sich Verein Dontsoher Kapitine und Offiziere der 

die mitlferen Schiffsgrößen zwar besonders gut zu Ausbildungs- Bandelsmarine— Hamburg. 


stätten für den seemännischen Nachwuchs eignen, daß sie sich 
aber wegen ihres auffalleuden Rückganges io allen namhaften 
Handelsmarinen anscheinend überlebt haben und es sei zu 
prüfen, ob es sich überhaupt rechtfertige, für diese Schiffs- 
klassen Mittel zu ihrer Hebung zu suchen. Dem Einwand, 
diesen Schiffen durch Schonertagelage nach amerikanischem 
Vorbild zu helfen, wurde entgegnet, daß sich die als Gaffel- 
schoner getakelten Schiffe our in der Küstenfahrt bewähren, 
auf hoher See bei schwerem Wetter unrentabel seien, weil 
Gaffelsegel sich nicht so widerstandsfühig als Raasegel bei 
schwer arbeitendem Schiffe erwiesen haben. Unter Bezug- 
nahme auf den Ahrenholdschen Artikel in der :Hansa« wird 
für kleine Schiffe eine andere Bauart befürwortet, bessere 
Kreuzeigenschaft und stärkere Segelfähigkeit in Vorschlag ge- 
bracht. Als weiteres wiohtiges Moment, insbesondere angeführt 
von Herrn Direktor Bramslöw, wird der ständige wachsende 
Mangei an tüchtigem Führer- uod Stenermannspersonal für 
Segelschiffe. Viele Reedereien seien schon heute gezwungen, 
I. Steuerleute, denen sie nicht unter Mk. 150 zahlen, ohne 
Schifferpatent mitzunehmen. Alles dränge zur Dampferfahrt 
und der Zug dorthin verringere immer mehr die Gelegenheit, 
Auswahl unter Bewerbern um leitende Stellungen auf Segel- 
schiffen treffen za können, Die Versammlung beschließt, den 
Gegenstand am 23. April abermals zu erörtern und zu dem 
Tage Einladungen an Segelschiffsinteressenten ergehen zu 
lassen, — Nächste Sitzuog am 9. April. 


Nautisoher Verein zu Bremen. 

Sitzung vom 29. März. Der Verein beschäftigte sich 
in Veranlassung des I. Rundschreibens mit der Lage der Segel- 
schiffahrt, Seiner Besprechung zu Grunde lag ein Referat des 
Herrn Prof. Dr. Schilling, Er wies zunächst auf den Vor- 
zug der Segelschiffe als Ausbildungsstätten der Seeleute für 
Kriegs- und Handelsmarine bin, schildert an Zablenbeispielen 
den Stand der Segelschiffahrt im Allgemeinen, die Zunahme 
größter und kleinster Schiffe im Besonderen und den auf- 
fallenden Niedergang mittlerer Schiffsgrößen. Als Ursache 
dieser Erscheinung fübrt er die Konkurrenz der Dampfer und 
die hohe Belastung der Segler durch die sozialpolitische Gesetz- 
gebung an. Darauf wendet sich der Referent den Folgen der 
französischen Subventionen zu, der Zunahme von Schiffen 
aller Größe und ihres nachteiligen Einflusses auf den Frachten- 
markt. Dann bespricht Prof. Schilling die Frage, ob durch 
technische Mittel (Mutoren und Hılfsmaschinen) der Segelschiff- 
fahrt oder durch Subventionen zu belfen sei und kommt somit 
auf den Braker Antrag zu sprechen, dessen Annahme er für 
aussichtslos hält. In der Festiegung von Minimalfrachten sieht 
der Referent das sicherste Mittel zur Besserung der gegen- 
wärtigen Verhältnisse. In der Aussprache, die sich an diese 
ausfübrliche Berichterstattung schloß, verurteilte ein Mitglied 
die Ausbildung auf dem Schulschiff »GroBherzogin Elisabeth« 
was Herrn Prof. Schilling Anlaß zu entschiedener Zurück- 
weisung gab. In seiner Antwort berief er sich auf verschiedene 
Urteile namhafter Fachleute, die gute Erfahrungen mit den 
Zöglingen des Schulschiffsvereins erworben haben, In der 
weiteren Debatte führten die Herren Winters und Prokurant 
Blanke aus, daß das Feld für die Segelschiffe immer kleiner 
werde, neuerdings namentlich durch die Einrichtung fest- 
stehender Dampferlinien. Von einem anderen Mitgliede der 
Versammiung wurde ausgeführt, daß der Einführung einer 
Subvention für die Segelschiffe durch Deutschland wahrschein- 
lich andere Staaten, z. B. Amerika, vielleicht auch England 
folgen würden. Dann könne man bei zunächst wirksamer 
Subvention auf zahlreiche Schiffsbauten rechnen und der Zu- 
stand werde dann uoch schlimmer, als er schon sei. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 29, März 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mit- 
glieder-Versammlung wurden 3 Herren als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Kin- 
kommenverhältnisse der Kapitäne und Schiffsoffiriere. Bier 
erfolgte eine eingehende Diskussion, welche zu folgendem Be- 
schlusse führte: Einem Wuosche aus Mitgliederkreisen ent- 
sprechend, beschließt die heutige Mitgliederversammlung, daß 
der Verein sich nachdrücklich mit den Einkommenverbältnissen 
der Kapitäne und Schiffsoffiziere beschäftigt. Der soll fest- 
stellen, ob die Besoldung der Kapitäne und Schiffsoffiziere im 
allgemeinen den heute an sie gestellten Anforderungen ent- 
spricht, oder ob hier ein abdinderangsbediirftiges Mißverbältnis 
berrscht. Ferner soll festgestellt werden, ob die Veränderungen 
in den allgemeinen Lebensbedingungen bei der augeoblicklichen 
Höhe des Einkommens, in ausreichendem Maße berücksichtigt 
werde. Um zu einer positiven Feststellung der Durchschnitts- 
besoldung der verschienenen Kategorien von Kapitäuen und 
Schiffsoffizieren zu kommen, soll allen Mitgliedern des Vereins 
Gelegenheit gegeben werden, diesbezügliche Angaben zu machen. 
Sobald bieraus eine Statistik aufgestellt worden ist, wird der 
Verein zu der Höhe des Gehaltes selbst Stellung nehmen. 





Büchersaal. 


Zur „Seestraßsnordnung‘* gehören, wie die Kaiserliche 
Verordnung vom 5. Februar 1906 bekannt giebt, alle Verord- 
nungen und Bekanntmachungen, die mit der Ausweichepflicht, 
Lichterführung, den Tag- und Nachtschallsignalen etc., mit der 
Pflicht der Schiffer nach Kollisionen etc. in Verbindung stehen 
oder sich darauf beziehen. Diese Verordnungen in Buchform 
zusammenzustellen und herauszugeben, lag uach der im 
Fehruar d. J. vorgenommenen Änderung der Lichterführuog 
der Fischerfahrzeuge im Interesse des seefahrenden Publikuns 
und war eigentlich eine Art Pflieht für jeden Nautischen 
Verlag. Diesem Gebot unterzog sich die Firma Bokardt & 
Messtorff, Hamburg, sofort, indem sie bereits am 3. März 
eine derartige Zusammenstellung herausgab. Erst am 22. März 
folgte ihr die Firma L. Friedriohsen & Co., Hamburg, und, 
wie es den Anschein hat, merkwürdigerweise nicht aus eigenem , 
Triebe. Denn das Buch enthält auf dem Titelblatt die Mit- 
teilung: »Auf Veranlassung der Deputation für Handei und 
Schiffahrt zusammengestellt«. Dal es erat des Drucks der 
gewiß in Unkenntnis über die Eckardt & Messtorffsche Aus- 
gabe lebenden Deputation für Handel und Schiffahrt für 
L. Friedrichsen & Co. bedurft hat, um diese Broschüre heraus- 
zugehen, ist eigentlich verwunderlich. — Im übrigen seien dem 
seemännischen Lesepublikum beide Schriften warm empfoblen. 








Eisktrische Anlagen an Bord von Sohlffen erfordern 
in Rücksicht auf die Eıgenart des Betriebes, namentlich aber 
im Hinblick auf die Eimwirkungen des Seewassers auf die 
Leitungsmaterialien ganz besondere Sorgfalt. Ein stets sicheres 
Arbeiten der Gesamtanlage ist nur zu erwarten, wenn Kabel 
und Leitungen von einer Beschaffenheit sind, die ihnen die 
erforderliche Widerstandskraft gegen mechanische Beschädi- 
gungen sowohl, wie gegen die zersetzende Wirkung des salzigen 
Elementes verleiht. Langjährige Erfahrungen auf diesem Ge- 
biete haben nun die Siemens-Schackert Werke und die Siemens 
& Halske A.-G. veranlaßt, der Fabrikation von Kabeln und 
Leitungsmaterialien für Schiffsinstallationen ganz besondere 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, Das von den genannten Firmen 
angewendete System, das als Leitungsmaterial für Schiffe aus- 
schließlich armierte Gummiblvikabel und Gummiaderleitungen 
vorsieht, bietet, wie emer Veröffeutlichung zu entoehmen st, 
die auch unserer heutigen Auflage beiliegt, anderen Installa- 
tionsarten gegenüber namhafte Vorteile und hat sich, wie 
ferner mitgeteilt wird, in einer grolien Reihe von elektrischen 
Anlagen auf Schiffen der Kriegs- und Handelsmarine ver- 
schiedener Staaten aufs beste bewährt. : 
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—@>— Auf dem Ausguck. ~~ 


Der Streik des Seemannsverbandes in Hamburg 
hat seit Mitte voriger Woche, seit unserer letzten 
Stellungnahme zu ihm fortgedauert. Jede Hoffnung 
auf einen friedlichen Ausgleich mußte, seitdem sich 
der Ausstand als eine nackte Machtfrage entpuppt 
hat, der Erkenntnis weichen, daß wir einem 
langwierigen Kampfe entgegengehen. Das mag in 
gewissem Sinne zu bedauern sein. Zu bedauern 
der betörten Schiffsleute und ihrer Angehörigen 
wegen, zu bedauern, weil der Reederei, mag die 
Sachlage auch noch so günstig für sie liegen, immer- 
hin Störungen erwachsen, zu beklagen auch, weil 
jeder Ausstand für die Allgemeinheit mit Nach- 
teilen verbunden ist. Auf der anderen Seite kann 
dieser Streik und sein Werdegang aber auch gute 
Wirkungen im Gefolge haben. Er wird und muß 
den organisierten Seeleuten endlich über die gefähr- 
lichen Eigenschaften ihrer sog. »Ratgeber« die 
Augen öffnen, wird und muß sie zu der Über- 
»eugung bringen, auf abschüssige Bahn geführt 
worden zu sein — und er kann dann in den Reihen 
der organisierten deutschen Seemannschaft die 
Forderung gewaltsam hervordrängen, anders als 
bisher geleitet zu werden. Solange die Schiffsleute 
nicht ganz im Bann der Tendenz des Seemanns- 
verbandes stehen, sondern sich, wie viele der 
hesonnenen Elemente unter ihnen, ein eigenes Ur- 
teil bewahrt haben, haben sie nach der am 7. d, M. 
abgegebenen Erklärung des Vereins Hamburger 
Keeder erkannt, daß der gegenwärtige Kriegszustand 


mit all’ seinen nachteiligen Begleiterscheinungen 
für die Streikenden eine Folge der verhetzenden 
Tätigkeit ist, welche die Verbandsleitung seit Jahr 
und Tag mündlich und schriftlich ausübt. Wäre 
dieses Moment, das den Reedern eine Anerkennung 
des Seemannsverbandes als Vertretung der Schiffs- 
leute unmöglich macht, nicht vorhanden, die ganze 
Angelegenheit bätte sich durch eine ernste Aus- 
sprache erledigen lassen. Daran ist nicht zu zweifeln. 
Die Heuererhöhung war schon, ehe sie gestellt 
wurde, bewilligt und die geforderte Erhöhung des 
Überstundenlohnes auf 40 Pfg. stündlich, so an- 
spruchsvoll sie unter den Bestimmungen der See- 
mannsordnung auch ist, wurde doch von den 
transatlantischen Reedereien anerkannt, und der 
Weg zu einer Verständigung auch mit den anderen 
Reedereien wäre gefunden worden. Geschah das, 
dann bestand in Lohnfragen iiberhaupt keine 
Meinungsverschiedenheit. Und die Kritik an der 
Beköstigung? Die sollte der Seemannsverband an 
die Schiffsköche richten. Was die Reeder nach 
der Speiserolle für die Beköstigung an Bord aus- 
geben, ist durchaus genügend und ganz gewiß 
mehr, als es sich ein gutbezahlter Arbeiter an 
Land leisten kann. Über die anderen Punkte 
des Wunschprogramms, das der Seemannsverband 
präsentiert, kennzeichnen sie sich auch als Macht- 
fragen, hätte eine sachliche Aussprache gewiß manches 
Mißverständnis aus der Welt geschafft. Statt dieser 
voraussichtlichen erfreulichen Entwickelung nun 
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der Streik! Ist es da unrichtig -- in sog. öffent- 
lichen Seemannsversammlungen wird es mit den 
heftigsten Ausfällen auf den Redakteur der »Hansa« 
und unter unglaublicher Verdrehung tatsächlicher 
Vorgänge auf dem Berliner Schutzkongreß behauptet 
— wenn wir hier vor acht Tagen für die gegen- 
wärtige Sachlage ganz allein die Leitung des See- 
mannsverbandes verantwortlich machten? ! 

Wäre noch irgend ein Zweifel über unsere 
Auffassung möglich, diese Seemannsversammlungen 
würden ihn beseitigt haben. Was dort alles gegen 
die Reeder behauptet worden ist, wie dort an die 
niedrigsten Instinkte im Menschen appelliert wird, 
mit welchem Raffinement und mit welcher Wir- 
kung, das kann nur verstehen, wer, wie der 
Verfasser dieser Zeilen, auf dem Schutzkongreß in 
Berlin einer Sitzung beigewohnt hat, wo statt Logik 
und Sachlichkeit die Leidenschaft dominierte. Ich 
habe dort auf diesem Gebiete manche Belehrung 
erfahren, manches gesehen, was ich nicht missen 
möchte. Auch dann nicht, wenn ich, was ein- 
getreten ist, vorausgesehen hätte, daß nun {in den 
hamburgischen Seemannsversammlungen) versucht 
wird, meine wenigen konventionellen Schlußworte 
auf der Berliner Tagung, zu denen ich förmlich 
gedrängt worden war, in der geschmacklosesten 
Weise auszubeuten. Dieses nebenbei, Es war 
nicht der Grund, daß bier über die Seemanns- 
versammlungen gesprochen wurde, Anlaß dazu 
gab die dort ausgesprochene Drohung, einen 
Generalstreik proklamieren zu wollen. Das heißt: 
allen deutschen Schiffen im Hamburger Hafen, 
somit auch Flensburger, Lübecker und Stettiner 
Fahrzeugen die Anmusterung ibrer Mannschaft zu 
erschweren. Diese Kundgebung beleuchtet die » Ver- 
bindlichkeite der Vertriige des Seemannsverbandes 
mit den Reedereien der drei aufgezählten Städte in 
eigentümlicher Weise, wird aber auch andere 
deutsche Reeder stutzig machen müssen. Verträge, 
deren Abschluß bei der jetzigen Tendenz des See- 
mannsverbandes von den Reedern doch eine ganze 
Portion Selbstüberwindung voraussetzt, sollen ge- 
brochen werden, sobald es das Interesse des Ver- 
bandes erheischt?! Sollte die Drohung ausgeführt 
werden, es wäre eine gute Lehre für die Zu- 
kunft. Vielleicht vermöchte sie auch demjenigen 
Teil deutscher Reeder eine andere Auffassung über 
Wert und Wesen des Seemannsverbandes zu geben, 
die ihn durch ihre Stellungnahme zu ihm für den 
Kampf mit den Hamburger Reedern ungewollt 
moralisch stärken. Solidarische Denkweise aller 
deutschen Reeder in ihrer Auffassung über die 
schädlich wirkende Tendenz der Leitung des See- 
mannsverbandes ist die einzige Möglichkeit, die weitere 
Ausbreitung des Streiks zu verhindern, zu verhüten, 
daß dieser Ausstand auf weitere Berufszweige über- 
greift und damit der deutschen Seeschiffahrt schwere 
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Wunden schlägt. — Daß die Bewegung der Schiffs- 
leute auch nach Bremen übergegriffen hat, ist 
bekannt. Dem Verein der Reeder des Unterweser- | 
gebiets sind vom Seemannsverband folgende Forde- | 
rungen eingereicht: Mindestheuern: für Bootsleute | 
75 Mk., Heizer 70 bezw. 75 Mk., Zimmerleute 75 Mk, | 
Matrosen 65 Mk., Trimmer 55 bezw. 60 Mk., Leicht- 
matrosen 40—45 Mk.; Überstundenlohn 40 Pfg. pro 
Stunde. Sodann werden Änderungen in den Muste- 
rungsbedingungen, Überstunden und Wachesystem | 
und Anheuerungswesen verlangt. Bis zum 5. April | 
wurde eine Erklärung des Vorstandes des Vereins | 
der Reeder des Unterwesergebiets erbeten. Diese | 
kurze Frist zur Stellungnahme zu obigen Forde- 
rungen ist abgelehnt worden. (Siehe S. 181.) 


° * i 


Die diesjährige Schlußbesichtigung des Schulschiffs 
»Großherzogin Elisabeth« 

fand am 6. April in Bremerhaven statt, wo das 

Schulschiff am Kai vertäut lag. Ihr voran ging | 
eine Besichtigung des mächtigen Fünfmasters | 
»R. C. Riekmers« mit seiner Maschine von 1160 ind. | 
Pferdekräften. Wer »Preußen«e gesehen, seine 
Takelage mit Staunen vor ihrer Stärke und Höhe 
betrachtet hat, war nicht so erstaunt ob der kolossalen 
Größenverhältnisse, wie sie sich dem Auge beim 
Anblick des Riekmers’schen Schiffes darboten. Ihm 
war die Maschine und ikre Einrichtung der Haupt- 
anziebungspunkt, um so mehr, wenn er, wie | 
es Vielen geht, in der zwar schon alten. in 
der jetzigen Vollkommenheit durchgeführt, aber 
doch neuen Idee, Dampf- und Segelschiff zu 
kombinieren, ein Experiment von weittragendster 
Bedeutung sieht. Was Herr Andreas Rickmers 
hier anstrebt, der Versuch, die Rentabilität des 
Segelschiffes zu erhöhen, verdient uneingeschränkte 
Anerkennung, selbst wenn es sich als ein Fehl- 
schlug erweisen sollte. Stimmt dagegen das Rechen- 
exempel, werden die kostspieligen Ausgaben für 
die Maschine — Herstellungspreis, Platzverlust, 
Bedienungsmannschaft und Kohlenverbrauch — 
durch ihre Vorteile — Zeitgewinn im Stillengürtel. 
Schlepperersatz — aufgehoben, dann kann ein Wende- 
punkt in der Geschichte der Groß-Segelschiffahrt 
eintreten, wie sie ihn nur gehabt hat, als der Dampfer 
zuerst als Konkurrent auf der Bildfläche erschien. 
Durch eine ingeniöse Einrichtung läßt sich 
leicht die zweiflüglige Schraube des Seglers in die 
Lage größter Steigung, also so hinbringen, daß 
wenn die Maschine nicht gebraucht werden soll, 
die Schraubenflügel unbeweglich bleiben und keine 
Widerstandskraft zu erzeugen vermögen, Zur Be- 
dienung der Maschine werden 10 Mann angemustert. 
darunter 2 Maschinisten und 1 Assistent, die übrige 
Besatzung besteht aus 43 Köpfen. Daß das neue 
Schiff mit Masten in der Höhe von 177’ und einem 


Segelareal von 50000 | | Fub mit einer Großraa von 


5 tC —_ 


$3. Jahrg.) 
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100° und der Royalraa noch von 47‘ mit den 
neuesten Erfindungen der Technik auf dem Gebiete 
der Menschenersatzkräfte ausgestattet ist, bedarf 
keiner besonderen Versicherung. Wir wünschen ihm 
elückliche Reisen! — Nach einem kräftigen Imbiß, 
eingenommen auf dem Segelschiff, brachte ein 
Tender des Norddeutschen Lloyd die Teilnehmer zum 
Schulschiff, wo alles zur Abwickelung des Programms 
für die Schlußbesichtigung vorbereitet war. — 
Der Vertreter des Blattes hat den Besichtigungen 
stets beigewohnt und auch jedesmal versucht, die 
dort gewonnenen Eindrücke später hier zu schildern. 
Weil es sich, was erklärlich ist, bisher im wesent- 
lichen um ähnliche Manöver, ähnliche Arbeiten und 
Instruktionen, mit einem Wort, um ein ähnliches 
Programm handelte wie in diesem Jahre, kommt 
leicht eine Eintönigkeit in die Berichterstattung, 
die vermieden werden muß. Wir wollen deshalb 
von einer Schilderung der einzelnen Abschnitte in 
der drei Stunden währenden Besichtigung absehen 
und gleich mit dem Schluß, mit der Kritik beginnen, 
die die Herren Direktor Bramslöw und Admiral 
Bendemann als Vertreter der Handels- und Kriegs- 
marine geübt haben. Beide Herren waren sehr 
zufrieden, lobten die sorgfältige Durchbildung und 
die Mühe, welche auf sie verwandt worden war. 
Mit den Kritikern halten wir das Ergebnis für das 
beste, was das Schiff bisher aufzuweisen gehabt 
hat. Ohne Frage. Ob unsere Gründe für dieses 
Urteil von denen der beiden genannten Herren 
abweichen, wissen wir nicht. Erwähnt sollen sie 
aber werden. Zunächt der Gesamteindruck. Die 
Jungen, noch mehr aber die Kadetten sahen see- 
männischer aus, als früher. Jede Spur von Gigerl- 
tum, wie es sich vor zwei Jahren unter einigen 
Kadetten leise einzuschleichen begann, ist glück- 
licherweise verschwunden. Die jungen Leute sehen 
heute eine Ehre darin, auch äußerlich einem See- 
mann zu gleichen. Sie bewegen sich freier, weniger 
automatenhaft, auch leuchtet aus ihren Augen — 
vielleicht war das nur Einbildung — mehr Berufs- 
freudigkeit. Es wäre übrigens nicht unerklärlich. 
Macht doch, was hiermit gerne anerkannt werden 
soll, der frühere, nicht immer angenehm berührende 
Militärton immer mehr jener Sprachweise Platz, wie 
sie an Bord von Kauffahrteischiffen zwischen Vor- 
gesetzten und Untergebenen üblich ist und für ein 
erträgliches Verhältnis nur üblich sein kann. — 
Kine Wahrnehmung mag hierbei zum Thema 
»Dienstunterrichte ausgesprochen werden. Es wird 
da manches gefordert, was in der Praxis unver- 
wertbar ist. Zum Beispiel: das mechanische Herunter- 
beten der Kompaßstriche vor- und rückwärts. Wie 
viel Zeit ist dazu verwandt worden, um den Jungen 
das einzuprägen. Und dabei, was nicht unerfreulich 
ist, weil es für unsere Anregung spricht, haben sie 
es doch nicht kapiert. Kein Wunder. Der Junge 


füblt selbst das Nutzlose solchen Auswendiglernens 
heraus; vielleicht auch der Lehrer, jedenfalls während 
der Schlußbesichtigung der größte Teil der Zuhörer- 
schaft, soweit er fachkundig war. Durch Weglassen 
solcher Lehrgegenstände würde eine Menge Zeit für 
die Erlernung anderer gewonnen werden. Bei dem 
erfolgreichen Bestreben, die jungen Menschen an 
Bord nur für die Seepraxis und nicht »for show< 
auszubilden, ist zu erwarten, daß allmählich alles 
Überflüssige aus dem Lehrplan gestrichen werden 
wird, damit der Kritik auch diese Angriffsfläche 
genommen wird, Andere sind bei objektiver Prü- 
fung aber nicht zu finden. Wir sind erfreut, das 
Erziehungswesen auf dem Schulschiff von Jahr zu 
Jahr vervollkommneter zu finden und sehen mit 
Genugtuung, daß als Fehler durch Erfahrung er- 
kannte Einrichtungen abgeschafft oder geändert 
werden. Darum noch ein Ratschlag, vielleicht fällt 
er bei dem Interesse, das die Vereinsleitung den 
Segelschiffen entgegenbringt, auf fruchtbaren Boden. 
Wen von den zur Entlassung kommenden Kadetten 
man auch über die nächsten Schritte auf seinem 
Zukunftswege fragte, überall kam die Antwort: ich 
gehe auf einen Dampfer. Spricht hier eigenes 
Urteil oder kommt eine »höhere« Einwirkung zur 
Geltung? Für die jungen Leute kann es nichts 
besseres geben, als ihr einziges Jahr vor dem Mast 
auf Segelschiffen zu fahren, und der Segelschiffahrt 
ist bei ihrem Mangel an tüchtigem Personal auch 
damit gedient. — — Nach der Besichtigung fand ein 
Festmahl im prachtvollen Salon des Schnelldampfers 
»Kaiser Wilhelm IL« statt. Der Norddeutsche 
Lloyd als Gastgeber, unter den Gästen der Groß- 
herzog von Oldenburg. — — — 


Befeuerung des Feuerschiffes »Elbe |<. 

Hierzu schreibt uns Herr Kapt. Hanssen, 
Dampfer »Tucumans, aus Pernambuco v. 27. Februar; 

» .... Obgleich in den letzten Jahren sehr 
viel für die Verbesserung und Befeuerung des 
Elbfahrwassers geschehen ist, letzthin noch wieder 
eine Leucht- und Heulboje auf dem Westertill vom 
Hohen Senat bewilligt ist, so sei es mir dennoch 
gestattet, auf ein Feuer hinzuweisen, dessen Ver- 
besserung und Verstärkung wohl von den meisten 
Schiffsführern und Lotsen, die die Elbe ansteuern, 
für nötig erachtet und wohl von Allen mit Freuden 
begrüßt werden würde. Es handelt sich um »Elbe I.:. 
Dasselbe soll doch in erster Linie als Leit- und 
Ansteuerungsmarke für die Elbe dienen. Als An- 
steuerungsmarke für ein so wichtiges, viel benutztes 
und keineswegs ungefährliches Fahrwasser wie die 
Elbmündung mit ihren vielen Bänken und Sinden 
ist aber meines Erachtens ein Feuer von nur 8 Sm. 
Sichtweite durchaus ungenügend, zumal bei der 
großen Häufigkeit der in der deutschen Bucht 
herrschenden unsichtigen Luft, 8 Sm. soll laut 
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Feuerbuch und. Karte der Blink zu sehen sein bei 
durchaus klarer Luft, auf keinen Fall aber ist er 
es, wenn es auch nur ein wenig unsichtig ist von 
Regen, Hagel, Schnee oder häsiger Luft. Dicker 
Nebel, den auch das beste Feuer nicht zu durch- 
dringen vermag, kommt selbstredend nicht in Betracht. 
Aber bei einer Luft, bei der man Borkum- und 
Weserfeuerschiff in 6 Sm, Abstand in Sicht bekommt, 
sollte man mindestens dasselbe doch auch von der 
Elbe-Ansteuerungsmarke erwarten dürfen, zumal 
hier die Gefahr viel größer ist, als bei den anderen 
Flußmündungen, und nicht, wie es mir häufiger 
passiert ist, den Blink erst, in 2-—3 Sm. sichten, 
beinahe gleichzeitig mit dem Ankerlicht. Man wird 
mir einwenden, daß sich bei der Ansteuerung der 
Elbe meistens ein mit der Örtlichkeit wobl vertrauter 
Lotse an Bord befindet, aber wie oft kommt es vor, 
daß man, sei es, daß die Lotsen alle versetzt waren 
{was namentlich Anfang der Woche häufig passiert) 
oder daß man unsichtigen Wetters halber einen 
Lotsenschuner nicht in Sicht bekam, oder daß das 
Versetzen schlechten Wetters halber ausgeschlossen 
war, ohne Lotse bis »Elbe I.« oder »IIL« laufen 
muß. In solchen Fällen ist man dann nur auf Lot 
und Ausguck angewiesen und wenn sich auch die 
meisten unserer deutschen Kapitäne in der Nordsee, 
was Loten anbelangt, vorzüglich auskennen, so kann 
man doch nicht dasselbe erwarten von Schiffs- 
führern, die die Nordsee seltener besuchen, von 
denen aber auch eine große Anzahl nach Hamburg 
resp. der Ostsee wollen. Bei einem. hellen weit- 
tragenden Feuer, das bei Nebel durch einen modernen 
vorzüglichen Nebelapparat unterstützt sein müßte, 
würde vor allen Dingen das Gefühl der Unsicher- 
heit gehoben werden, das Jeden mehr oder weniger 
beschleicht, wenn man eine gefährliche Flußmündung 
ansteuert, nichts sieht und nur auf sein Lot an- 
gewiesen ist. Kann man damit bei der Elbean- 
steuerung ohne Schwierigkeit zwar die Breite 
bestimmen, so hat man doch immerhin noch keinen 
Anhalt für die Länge, die doch östlich des Weser- 
feuerschiffes bei den dort berrschenden wechselnden 
Stromverhiltnissen und nahe liegenden Sinden von 
erößter Bedeutung ist. Mit Recht fragt man sich 
daher, wenn andere Flüsse, wie Weser, Schelde, 
Themse usw., ihre ganz vorzüglichen Ansteuerungs- 
marken bei Nacht auch zumeist in Gestalt von 
Feuerschiffen mit Sichtweiten von 10 bis 14 Sm. 
haben, warum behandelt man die Elbe so stief- 
mütterlich mit ihrem Riesenverkehr? Man nehme 
sich, wie in der Mode, so auch hier einmal die 
Franzosen zum Beispiel, die vor einigen Jahren im 
allgemeinen internationalen Interesse, nuchdem die 
englische Regierung die Verstärkung des East Good- 
win-Feuerschiffes abgelehnt. jenes herrliche Sandettic- 
Feuerschiff mit 15 Sm. Sichtweite ausgelegt haben, 
das zumeist den großen, tiefgehenden deutschen 
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Dampfern zugute kommt, sollte da nicht eine Stadt 
wie Hamburg in reinem internationalen Selbst- 
interesse dafür Sorge tragen, daß Deutschlands von 
der Schiffahrt frequentiertester Strom ein ordent- 
liches Ansteuerungsfeuer erhält? Funkentelegraphie 
und Unterwasser-Glockensignale sind recht schöne 
Einrichtungen, kommen aber doch nur für eine 
verschwindend kleine Anzahl Schiffe in Betracht. 
Meines Erachtens sind die Gelder für den Einbau 
des Unterwasser-Glockensignals besser angelegt, 
wenn man damit das jetzige schwache Blinkfeuer 
in ein elektrisches Gruppenblitzfeuer von mindestens 
14 Sm. Sichtweite verwandeln wollte. Wester- 
till-Leuchtboje und das so verstärkte »Elbe L« 
könnten dann das abgelehnte Westertill-Feuerschift 
ersetzen. Die Regierung würde sich den Dank 
aller Beteiligten sichern.« 


” * 
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Haftbarkeit für Schäden am Schiff, verursacht 
durch Kollisionen vor seiner Indienststellung. 
Eine englische Angelegenheit. Nach der »Mer- 
chant Shipping Acte hört die begrenzte Haftung 
von 8 bezw. 15 £ pro Ton auf, wird unbegrenzt 
drei Monate nach dem Stapellauf des Schiffes, so- 
fern es bis dahin noch nicht registriert, also noch 
i 
! 
| 





nicht an den Auftraggeber abgeliefert werden konnte. 
Diese Klausel, die 1894 das Oberhaus in das Gesetz 
hineingebracht hat und die sich nur auf die Schift- 
bauer bezieht, wird heute beanstandet. Es kommt 
wiederholt vor, insbesondere bei großen Spezial- 
schiffen, daß ihre Fertigstellung vom Stapellauf bis 
zur Ablieferung länger als drei Monate in Anspruch 
nimmt. An jedem Tage über drei Monate hinaus 
haftet der Schiffbauer bei Kollisionen unbegrenzt. 
Gegen diesen Zustand ist kürzlich eine Deputation 
von Interessenten bei Mr. Lloyd-George vorstellig 
geworden. Das Ergebnis ihrer Besprechung, das 
ausführlich in der englischen Fachpresse wieder- 
gegeben wird, lautet günstig, Der Minister kam 
den Herren in bereitwilligster Weise entgegen, batte 
aber Bedenken, die Beseitigung der Haftpflicht 
ganz abzuschaffen. Er ist mehr für eine Verlängerung 
der haftpflichtigen Zeit, regte auch an, das Handels- 
amt zu ermiichtigen, in jedem Einzelfalle die 
Zeit verlängern zu dürfen. Fand die Idee auch 
wenig Beifall, so gab sie der Deputation, an der 
auch Havelock Wilson teilnahm, doch Gelegenheit, 
dem Minister ihr Vertrauen auszusprechen. Mr. Lloyd- 
George ist, wie schon früher hier ausgesprochen 
wurde, Vertrauensmann aller Schiffahrtskreise. 


















Ausländische Schleppdampfer in französischen 
Häfen. 
Der französische Senat hat ohne irgendwelche 
Abänderung eine Vorlage der Deputiertenkammer 
angenommen, wonach fremde Schleppdampfer im 
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französischen Häfen nicht mehr schleppen dürfen. 
Das neue Gesetz besagt, daß die Ausübung der 
Schleppschiffahrt der Küstenschiffahrt gleichgeachtet 
wird, Die Küstenschiffahrt ist nach einem Dekret 
von 1793 den französischen Schiffen vorbehalten. 
Fremde Schlepper sollen jedoch zugelassen werden, 
wenn keine französischen vorhanden sind oder doch 
nicht solche von genügender Stärke, und fremden 


Schiffen und Schleppkähnen oder Leichtern wird 
es gestattet sein, sich wie bisher von denselben 
Schleppdampfern, die sie über See geschleppt haben, 
in französische Häfen einschleppen zu lassen. 
Schleppdienste sollen unter den Artikel 191, § 2 
des französischen Handelsgesetzes kommen, wodurch 
sie, wie Lotsen- und Hafengelder, zu den bevor- 
rechtigten Forderungen gehören werden. 








Die Behandlung des Chronometers in der nautischen Praxis. 


Nachdruck verboten ! 





Es soll nunmehr geschildert werden, in welcher | 


Weise die Benutzung des Revisionsbuches an Bord 
gedacht ist. Zunächst sollte seitens des Kapitäns 
oder Navigationsoffiziers ein Gutachten über den 
Aufbewahrungsort, die Beschaffenheit des Kastens etc. 
eingetragen werden, dem etwaige Abänderungsvor- 
schläge hinzuzufügen sind. 


| Ort, Art und Zeit | 





Von Kapitän E. M. 





Ermittelter Stand für 


Fortsetzung.) 

Dann sollten in chronologischer Reihenfolge 
sämtliche auf Grund zuverlässiger Standbestimmungen 
neu ermittelten Werte des Ganges (y) bei der 
Kompensationstemperatur folgen. Der Übersicht- 
lichkeit balber ist es empfehlenswert, sich zu 
diesem Zwecke eines Schemas zu bedienen, etwa 
wie folgt: 





Neu er 














aeg: | der Standbestimmung Ob 00m 00» M. Grw. Zt. | — Bemerkungen 
mk res ai Sue fa | T Änderuo vn. vermutlich auf die 
a Zeitball in Hamburg: | E | : . I * 
. 12. 05 | — 1b 10, | = Y ück- 
1. 12. 05 Ib 00m 008 M. Grw. Zt. | 1b 10,5* | 18 | me. Verbältnisse an Bord zurück 


Die sachgemäßige und zuverlässige Neuer- 
mittlung von g ist außerordentlich wichtig und 
liegt darin gewissermaßen das Geheimnis der 
ganzen Chronometerkontrolle. Von der bereits 
begründeten Voraussetzung (siehe S. 521) ausgehend, 
daß jedes Chronometer an Bord seinen Gang mehr 
oder weniger ändert, ist es absolut erforderlich, daß 
die Instrumente zeitig genug vor Abfahrt an Bord 
kommen, um noch Stand und Gangbestimmungen 
nach Zeitsignal vornehmen zu können. Leider ist 
diese wichtige, auch wegen der Kontrolle des von 
Land angegebenen Standes unumgänglich notwendige 
Maßnahme für eine große Anzahl der im Hamburger 
Hafen liegenden Schiffe mit erheblichen Schwierig- 
keiten verknüpft, wenn nicht gänzlich unmöglich. 
In Kubwärder muß man schon in die Mastspitzen 
klettern, wenn man von dem Zeitball etwas sehen 
will, und bei etwas diesiger Luft ist auch selbst diese 
Strapaze verlorene Liebesmiihe. Es ist daher wohl 
sehr wünschenswert, daß der für den Kuhwüärder- 
hafen projektierte Zeithall recht bald dort erscheint. 

Im weiteren Verlaufe der Reise ist alsdann 
der Seegang zu ermitteln, der außer der Änderung 
im Feuchtigkeitsgehalt der Luft etc. von dem Auf- 
stellungsort abhängig sein wird. Dieser sollte da- 
her grundsätzlich niemals geändert und das In- 
strument auf keinen Fall zu Beobachtungen an 
Deck oder an Land genommen werden. Für den 
letzteren Zweck, der besonders in Häfen, wo kein 
Zeitsignal vorhanden ist und deshalb Stand- 
bestimmungen über einen künstlichen Horizont an 
Land vorgenommen werden müssen, in Frage 


hes 





kommt, ist es zweckmäßig, ein minderwertiges 
Chronometer, das für navigatorische Zwecke aus- 
rangiert ist, als Beobachtungsuhr an Bord zu fahren. 
Außer den durch die Verhältnisse an Bord bedingten 
kommen jedoch noch eine Anzahl andere Gang- 
änderungen in Betracht, die, wie aus den früheren 
Ausführungen ersichtlich, teils regelmäßig pro- 
gressiver, teils gänzlich unkontrollierbarer Natur 
sind. Die ersteren resultieren vorwiegend aus den 
Änderungen der Mulekulatstruktur der Metalle und 
der Konsistenz des Öls, die letzteren aus schlechter 
Behandlung des Instruments und anderen Ursachen, 
deren Quelle sich sehr häufig nicht feststellen läßt. Es 
ist daher durchaus nichts ungewöhnliches, daß selbst 
ein sonst einwandfreies Chronometer vorübergehend 
Sprünge oder Änderungen im Gange zeigt und 
bereits nach kurzer Zeit wieder zu seinem normalen 
Verhalten zurückkehrt. Sind notorisch grobe Fehler 
in der Behandlung beim Aufziehen oder sonstwie 
vorgekommen, so wird man diese natürlich bei der 
Beurteilung der Gangiinderungen in Rechnung 
ziehen müssen und wäre es unter solchen Um- 
ständen nicht zu empfehlen, das kurz nachher durch 
Standbestimmung neu ermittelte g ohne weiteres 
als Basis für die weiteren Gangberechnungen zu 
benutzen. Große anormale Änderungen von g sind 
bei einem sonst tadellos gehenden Chronometer 
überhaupt stets mit Vorsicht und unter Berück- 
sichtigung aller besonderen Umstände vorzunehmen; 
außergewöhnlich schweres Wetter, hoher Feuchtig- 
keitsgehalt der Luft, Gewitter, krasse Temperatur- 
änderungen etc. sind naturgemäß ebenfalls alles 
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Faktoren, die dabei in Rechnung gezogen werden 
müssen. Es mag an dieser Stelle noch erwähnt 
werden, daß krasse Temperaturänderungen häufig, 
ganz besonders im Hafen, durch Mißbrauch der 
Dumpfheizung künstlich provoziert werden. Wenn 
z. B., wie dieses in der Praxis sehr oft vorkommt, 
die Dampfheizung den ganzen Tag über ansteht, 
entwickelt sich im Kartenzimmer bei geschlossenen 
Türen die Temperatur einer russischen Badstube; 
wird dann abends nach Beendigung der Ladungs- 
arbeiten aus sehr berechtigten ökonomischen Rück- 
sichten der Dampfbetrieb und damit die Heizung 
abgestellt, so geht naturgemäß im Laufe der Nacht 
die Temperatur im Kartenzimmer rapide herunter, 
so daß man morgens beim Aufziehen die kleine 
Überraschung erleben kann, daß das Maximum- und 
Minimum-Thermometer um 20° und noch mehr 
differieren. Das ist selbstredend ein Zustand, der 
alle Theorie glatt über den Haufen wirft. In solchen 
Fällen dürfte es zweckmäßig sein, entweder die 
Dampfheizung im Kartenzimmer überhaupt nicht 
anzustellen oder aber für die Anschaffung eines 
Petroleumsofens Sorge zu tragen, vermittels dessen eine 
gleichmäßige Erwärmung herbeigeführt werden kann. 

Man wird sich daher bei jeder Neuermittlung 
von g reiflich überlegen müssen, ob und in welchem 
Umfange die etwa gefundene Änderung in Rechnung 
zu ziehen ist. Da sich feste Regeln dafür er- 
klärlicherweise nicht aufstellen lassen, wird es, 
sofern nicht mindestens 3 Chronometer an Bord 
sind, deren Vergleichungsresultate einen Anhaltspunkt 
für die Feststellung sprungweiser Änderungen 
bieten können, sehr schwierig sein, das Richtige 
zu treffen, Mit zroßer Sorgfalt und vollständiger 
Beherrschung der Materie läßt sich jedoch sehr viel 
erreichen und manchem Übelstande vorbeugen. In 
das Revisionsbuch sollte stets das tatsächlich er- 
mittelte g eingetragen und unter Bemerkungen an- 
gegeben werden, ob und in welchem Umfange 
dasselbe als Basis für die Navigierung benutzt ist. 
Ferner ist selbstredend alles einzutragen, was irgend- 
wie von Interesse für die Beurteilung der gefundenen 
Gangänderungen sein könnte. 

Wird das Chronometer an Land gegeben, so 
sollte das Revisionsbuch mitgehen und darin vorher 
angegeben werden, warum es geschieht. Ohne 
zwingenden Grund sollte dieses niemals erfolgen, 
einerseits, weil das Instrument durch den Transport 
einem erheblichen Risiko der Beschädigung aus- 
gesetzt wird, andererseits aber auch, weil die Ver- 
änderung des Aufstellungsortes das Chronometer 
vollständig anderen Verhältnissen aussetzt und den 
Wert der bisber an Bord mit vieler Mühe angestellten 
Beobachtungen erheblich herabsetzt. Stand- und 
Gangbestimmungen lassen sich ebensogut und zu- 
verlässiger an Bord vornehmen (NB. wenn nicht 
traurige Zustände wie im Hamburger Hafen vor- 





liegen, wo der Zeitball vom Hauptverkebrszentrum 
nicht zu sehen ist!) und im übrigen ist es dem 
Verfasser unklar, was der Chronometermacher sonst 
mit dem Instrument an Land macht, wenn nicht 
eine Reinigung, Besichtigung oder Reparatur not- 
wendig ist. Für eine Besichtiguug bezw. Reparatur 
liegt nur in den Fällen Veranlassung vor, wo das 
Chronometer einen andauernd ungleichmäßigen 
Stand zeigt oder stark zu retardieren anfängt. Im 
letzteren Falle ist anzunehmen, daß Rostbildung 
an der Spirale vorhanden ist, ein Schaden, der un- 
bedingt beseitigt werden muß. Die Reinigung 
sollte, wie bereits an anderer Stelle bemerkt, alle 
3 Jahre vorgenommen werden. 

Seitens des Chronometermachers ist in das 
Revisionsbuch einzutragen, in welchem Zustande 
das Instrument bei der Besichtigung gefunden 
wurde und was damit geschehen ist. Aus den 
Händen des Chronometermachers sollte es wieder 
der Seewarte zur Untersuchung übergeben werden, 
Nach einer einfachen Reinigung dürfte das ab- 
gekürzte Untersuchungsverfahren genügen; ist jedoch 
eine Reparatur vorgenommen, so ist es empfehlens- 
wert, eine volle, sich über 120 Tage erstreckende 
Prüfung vorzunehmen, Sehr wichtig ist es auch. 
daß jedes Instrument, das von eisernen Schiffen an 
Land gegeben ist, auf Polarität untersucht wird. 
Da, fails eine solche vorhanden ist, der Gang von 
dem Winkel abhängig sein wird, den die Längs- 
achse des Instruments mit dem magnetischen Meridian 
bildet, braucht man dasselbe nur bei gleichbleibender 
Temperatur mit der XIL/VI. Linie in nörd-, süd-. 
öst-und westlicher Richtung zu beobachten und festzu- 
stellen, ob sich Gangiinderungen zeigen. Das Resultat 
der neuen Untersuchung ist in das Revisionsbuch 
einzutragen und im übrigen die Führung desselben 
in der bisher beschriebenen Weise fortzusetzen. 


Es bedarf wohl keiner weiteren Erklärung, dal 
ein derartiges, ordnungsmäßig geführtes Revisions- 
buch, das das Chronometer stets begleitet, einen 
bedeutenden Fortschritt gegen den heutigen Zustand 
darstellen würde, wo das Instrument meistens im 
letzten Moment mit dem üblichen Standzettel an 
Bord kommt, auf dem außer dem an Land ermittelten 
Stand, Gang und, wenn es hoch kommt, Temperatur- 
konstanten alle übrigen Angaben über die Charak- 
teristika des Instruments, die für den Kapitän von 
Interesse sein könnten, durch Abwesenheit glänzen. 
Aus dem Revisionsbuch könnte der Kapitän jederzeit 
mit Leichtigkeit ersehen, welch’ Geisteskind das ihm an 
Bord geschickte Chronometer ist, dementsprechend 
seine Maßnahmen treffen und gegebenenfalls ein un- 
geeignetes Instrument als unbrauchbar zurück weisen. 
Ferner würde der Seewarte durch diese Revisions- 
bücher Gelegenheit geboten werden, hochinteressantes 
und wertvolles statistisches Material zu sammeln. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Unterwasser-Signale*). 


M. H.! Die erste Mitteilung iiber die Unterwasserschall- 
apparate verdankt der Nautische Verein meines Wissens Herrn 
Geheimrat Korte, welcher im Jahre 1901 auf dem 32. Ver- 
handstage über die von thm gemachten schönen Versuche auf 
dem Müggelsee, sowie über das erfolgreiche Vorgehen des 
Professors Elisha Gray auf diesem Gebiete berichtete. 


Die Untersuchungen über die Fortpflanzung von Schall- 
wellen im Wasser, sowie die Versuche, diese Schallschwin- 
gungen zur Signalisierung von Schiff zu Schiff oder vom Land 
zum Schiff zu benutzen, gehen weit zurück, und haben sich 
insbesondere zahlreiche englische Erfinder mit dem Gegenstand 
beschäftigt. Von besonderem Interesse ist es wohl, daß bereits 
am 28. Mai 1595 auf Veranlassung der Nautischen Abteilung 
des Reichs - Marineamtes von Herron Baurat Peck in Gemein- 
schaft mit Kapt. Neale und Melville Thompson Versuche in 
dieser Richtung auf dem Wannsee angestellt worden sind. 


Die genannten deut- 
schen und englischen 
Versuche, sowie auch 
die in dieser Richtung 
sich bewegenden in Ver- 
bindung mit, dem Ber- 
liner Prof. Dr. König 
vorgenommenen Unter- 
sochungen des Ameri- 
kaners Prof. Blake, be- 
stätigten nur die alte 
und bekannte Tatsache, 
daß im Wasser erzeugte 


der Übertragung der Schailschwingungen von der Schiffswand 
oder dem sonst benutzten Mittel an die Luft die Intensität des 
Tones ganz außerordentlich geschwächt, zum anderen treten 
zumal bei Dampfschiffen im Schiffskörper selbst so viel Neben- 
geräusche auf, welche in der Schiffswand sich fortpflanzen, 
daß die Beobachtung des Signals auf diesem direkten und 
primitivsten Wege für die Schiffahrt als ziemlich bedeutungs- 
los gelten muß. 


Hier setzen nun die Untersuchungen von Mundy und Millet 
ein, welche in Gemeinschaft mit dem durch die Ausbildung des 
Telephons bekannten Professor Elisha Grey die direkte Über- 
tragung des Tones vom Wasser auf die Platte eines Mikrophons 
und dis Weiterleitung der Schwingungen nach der Membrane 
eines au beliebiger Stelle des Schiffes aufgestellten Telephons 
in das Problem einführten. Beide gingen hierbei zunächst den 
Weg, den wohl ein jeder als den natürlichsten wählen würde: 
7 sie seukten das Mikro- 
phon außerhalb des 
Schiffes ins Wasser. 


Alle außerhalb des 
Schiffskörpers ange- 
brachten, nicht mit dem 
Schiffskörper in starrer 
Verbindung stehenden 
Tonaufnehmer sind für 
das Problem der Unter- 
wasserschallsignal- 
gebung unbrauchbar _ 
und werden es bleiben. 








Schallwellen sich auf 
relativ große Entfer- 
sungen fortpfanzen, 
vol wenn dieselben 
darch irgend eine Vor- 
kebrung auf die Luft 
übertragen werden, als 
Ton dem menschlichen 
Uhr zum Bewußtsein 
kommen, d. b. wenn 
unter Wasser, z. B. 
en Metallgegenstand 
angeschlagen wird, so 
wird dieser Gegenstand 
eatsprechend seiner Ma- 
terialverteilung und seiner Spannung in natürliche Schwin- 
gungen versetzt, welche sich dem umgebenden Wasser mit- 
telen uud sich gradlinig in demselben fortpflanzen. Treffen 
diese Schwingungen die Wand eines Schiffes, so nimmt diese 
gewissermaßen wie eine große Membran die gleiche Schwin- 
gungszab! auf, und überträgt die Schwingungen auf die im 
Innern des Schiffes befindliche Luft, Ist die Schwingungs- 
zahl des angeschlagenen Gegenstandes hoch genug, um für das 
menschliche Ohr als Ton vernehmbar zu seio, und ist die 
Intensität der Schwingungen genügend, so wird im Innern des 
Schiffsraames der Ton des im Wasser angeschlagenen Gegen- 
standes vernehmbar sein. Ganz so nimmt ein in das Wasser 
vingetauchtes Holz, z. B. der Riemen eines Bootes oder ein in 
das Wasser teilweise eingetauchtes eisernes Rohr die Schwin- 
gungen des Wassers auf und überträgt dieselben an die Luft 
und durch diese aufs Ohr. 


Bis zu diesem Punkte hatten alle bezüglichen Versuche 
vollständige Übereinstimmung ergeben, aber damit war für die 
praktische Schiffahrt nur wenig gewonnen. Einmal wird bei 
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*) Yen des Herrn Oberiogenieurs Gümbel, gehalten 
auf dem 37. Vereinstaz des Deutschen Nautischen Vereins. 
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Der Schlüssel zur Kon- 
straktion des einzig 
brauchbaren Empfün- 
gers ist in dem Prinzip 
des mit dem Schiff 
fest verbundenen Auf- 
nehmertanks zu suchen, 
Dieser Aufoehmertank, 
von welchem Sie eine 
Ausführungsform hier 
sehen, wird im Iunern 
des Schiffes durch eine 
dicke, nicht  schall- 
leitende Zwischenlage 
abgedichtet, gegen die 
Außenhaut gepıeßt, mit Wasser aufgefüllt und trägt in seinem 
Innern ein wasserdicht gekapseltes Mikrophon. Die von außen 
gegen die Schiffswand treffenden Schallwellen werden von der 
Wand des Schiffes nur unwesentlich geschwächt auf das vom 
Tank eingeschlossene Wasser, und von diesem auf die Mikrophon- 
platte weitergegeben. Man erreicht also hier das gleiche Resultat, 
als wenn das Mikrophon außerhalb des Schiffes direkt ım Wasser 
angebracht wird, vermeidet aber die dort vermerkten Nachteile 
und erzielt eine ganze Reihe von Vorteilen: 


1) Während man sonst das Mikrophon bei jedesmaligem 
Gebrauch in das Wasser zu versenken hatte, ist das- 
selbe jetzt ortsfest mit dem Schiff verbunden und kéoneo 
die notwendigen Drahtleitungen vom Mikrophon zum 
Telephon und Schiffskörper fest verlegt werden. 

Das Mikrophon befindet sich in rubendem Wasser, die 
Nebengeräusche, welche bei der Bewegung des ım 
Wasser versenkten Mikrophons unvermeidlich sind, 
fallen weg. 


ty 
= 
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Die von außen auftretenden Schallschwingungen können 
durch eine geeiguete Formgebung des Tanks gesammelt 
und intensiv verstärkt auf das Mikrophon geleitet werden. 
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4) Die in der Schiffswand sich fortplanzenden, aus dem 
Schiffsinnern herrührenden Geräusche können durch 
eine geeignete Ausführung und durch nichtschalleitende 
Verbindung zwischen Tank und Schiffswand ausge- 
schaltet werden. 


Und hier kommt zum erstenmal ein Punkt zur Sprache, 
der für die Entwicklung der Unterwasserschall - Signali- 
sierung von allergrößter Bedeutung ist. Bei der Ver- 
wendung des im Innern des Schiffes an geeigneter Stelle 
montierten Tanks ist man in die Lage versetzt, die 
Richtung, aus welcher der Schall kommt, mit großer 
Genauigkeit zu bestimmen. Erst durch Einführung des 
Tankpriozips hat darum die Unterwasserschall - Signali- 
sierung überhaupt für die Praxis Bedeutung erhalten. 


5 
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Die Art der Installation. wie sie augenblicklich auf einer 
großen Reihe von Schiffen ausgeführt ist, ist folgende: 

Im Vorschiff, etwa 9—10 m vom Vordersteven sind auf 
beiden Seiten des Schiffes au der Schiffswand in einer solchen 
Tiefe unter Wasser, daß auch bei bewegter See festes Wasser 
vorausgesetzt werden kann, und andererseits die Tanks noch 
möglichst horizontal stehen, die beiden Aufnehmertauks auge- 





bracht. Diese Tanks sind mit Wasser von ungefähr gleichem 
spezifischen Gewicht wie Seewasser gefüllt und tragen im 
Innern zwei wasserdicht gekapselte Mikrophone, von welchen 
das eine Mikrophon als Kontrollinstrament des andern aufzu- 
fassen ist, Von den Mikıopbonen führen Drabtleitungen, 
welche wir den Anforderungen der Schiffsinstallation ent- 
sprechend mit Bleimante! und Stahldrahtarmierung versehen, 
nach der Briicke zum Empfangsapparat. Dieser Empfangs- 
apparat besteht aus zwei hintereinander geschaltenen Tele- 
phonen und ist an demselben ein Schalter vorgesehen, welcher 
gestattet: eiomal den Backbord - Aufnehmertank, zum andern 
Mal den Steuerbord - Aufnebmertank mit dem Hörer zu ver- 
binden, sodaß man io der Lage ist, durch Umlegen dieser 
Schalter unmittelbar die Tonstärke von Backbord bezw. 
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Steuerbordseite zu vergleichen, und also die Richtung des 
Tones, ob von Backbord- oder Steuerbordseite kommend, zu 
bestimmen. 

Ein weiterer Schalter dient dazu, die beiden obenerwähnten 
Mikrophone der einzelnen Aufnehmer gegeneinander auszu- 
wechseln. Ergänzt.ist der Empfang-Apparat durch ein optisches 
Signal, eine mit Inschrift versehene, nachts beleuchtete Scheibe 
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welche jeweils beim Einschalten des Backbord- oder Steuer- 
bordempfängers sichtbar wird und unter allen Umständen eine 
Irrung, welcher Aufnahmetank eingeschaltet ist, vermeidet. 


Zur Signalgebung werden zurzeit Glocken verwendet, 
welche von den Feuerschiffen, Leuchtfeuern oder Bojen, in 
einer entsprechenden Wassertiefe ausgelegt und durch Hand-, 
Dampf- oder Luftdruck oder elektrischen Betrieb betätigt werden. 
Diese Glocken sehen ja einfachfaus, aber es interessiert vielleicht, 
zu hören, daß es Aufwendungen von mehreren Hunderttausenden 
gekostet hat, um das Modell so auszubilden, daß es als betriebs- 
sicheres Organ dem praktischen Gebrauch hat übergeben werden 
können. Mit der heutigen Anordnung werden die Töne auf 
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Wir tragen in unseren fiinf Sinnen wunderbare physi- 
kalische Apparate mit uns, deren Funktionieren aber an gewisse 
äußere Bedingungen gebunden ist, es gibt eine Menge Erschei- 
nungen um uns, von denen wir nichts alınen, einfach weil wir 
keine Mittel zu ihrer Wahrnehmung besıtzen. 


Hier setzt nun die Technik ein, und wie bei den Appa- 
taten der drahtlosen Telegraphie die mit unseren Sinnen nicht 
wahrnehmbaren Ätherschwingungen in für unser Auge wahr- 
nehmbare Funken und Zeichen übersetzt werden, so übertragen 
die Apparate die mit unserem Gehörsinne unmittelbar nicht 

| wahrnehmbaren Wasserschwingungen in dem Obre empfäng- 


liche Luftschwingungen. Die Unterwasserschallapparate hahen 





“oem in Fahrt befindlichen Schnelldampfer auf 7", Meilen 
anstandslos vernommen, und ich bin sicher, daß auch hier die 
fortschreitende Entwicklung eine Erhöhung der Entfernung und 
Lautstärke bringen wird. 


M. H.! Wenn Sie mir bis hierher gefolgt sind, so werden 
Sie mit mir eins sein in der Wünligung des Tankprinzips zur 
Aufnahme von Unterwasserschallsignalen. Das Tanksystem 
vignet sich aber ebensogut zur Abgabe von Signalen. Wenn 
man in einem mit der Schiffswand fost verbundenen, mit 
Wasser gefüllten Tank ein akkustisches Signal abgibt, wird 
dasselhe durch dieses Wasser und durch die Schiffswand dem 
Außenwasser mitgeteilt, und dieses Signal kann dann von 
einem jeden mit dem Aufnehmer ausgerüsteten Schiffe auf- 
genommen werden. Auf diese Art der Unterwassersignal- 
sierung möchte ich nicht verfehlen, Ihr besonderes Augenmerk 
zu lenken, damit Sie prüfen, ob nicht in dieser Richtung hin 
ein bemerkenswertes Mittel zur Verständigung von Schiff zu 
Schiff liegt, auch ohne daß wir von Unterseebooten sprecken, 
für welche natürlich diese Art der Signalgebung von aller- 
größter Bedeutung zu werden verspricht. 


daher auch den Nachteil der drahtlosen Telegraphie, daß nur 
diejenigen, welche mit dem Apparat ausgerüstet sind, Vorteile 
einer solehen Signalisierang auszunutzen in der Lage sind. Sie 
haben mit der drahtlosen Telegraphie auch das gemein, daß 
für den Fall der Bau dieser Apparate uicht in einer Hand 
bleibt, oder durch bestimmte international anerkannte Vor- 
schriften geregelt ist, der neue Signaldienst in dem immer 
international bleibenden Schiffsverkehr ohne Zweifel auf das 
ernsteste leiden muß. 


Wir stehen noch im Beginne der Entwicklung dieses neuen 
Signalwesens und wir arbeiten mit Erust und Fleiß daran, 
dieses, wie Sie mir wohl beistimmen, aussichtsreiche Hilfsmittel 
der Schiffahrf immer vollkemmener zu gestalten; aber dazu 
bedürfen wir der Mithilfe aller au der Seefahrt und dem Küsten- 
schutz interessierten Kreise, daß Sie uns Gelegenheit geben, 
die Apparate unter immer mehr und mehr verschiedenen Ver- 
hältnissen zu erproben, und daß Sie uns dann Ihre Erfahrungen 
zugänglich machen. Dann wird das Unterwassersignal das 
werden, wozu es seiner Natur nach bestimmt ist, ein Führer 

| des Schiffers, wenn Auge und Ohr versagt. 


Auszüge aus den Geschiiftsberichten deutscher Reedereien (1905). 


Hamburg-Amerika Linie, 
Aktienkapital Mk. 100 000 000. 
Betriebsüberschuß Mk. 36 142 298 (27 829 722 i, V.); Abschrei- 
bungen Mk. 24 009 427 (17 306 774); Dividende Mk. 11 000 000 
= 11 pZt. Die Dividenden der letzten Jahre waren: 9, 6, 

4", 6, 10, 10, 8, 8. 

Die Gesellschaft hat sich auch im verflossenen Jahre nach 
verschiedenen Richtungen kräftig ausgedehot und entwickelt. 
Ihr Besitzstand hat durch die Vergrößerung de: Flotte und 
den Erwerb von Grundstücken eine erhebliche Vermehrung 
fahren, ihr Einfluß ist durch Beteiligung an fremden Unter- 
nehmungen gewachsen, ihr Wirkungskreis hat sich durch Auf- 
nahme neuer Geschäftszweige erweitert. Die erzielten Erfolge 
können als sehr erfreuliche bezeichnet werden. 


is 


Die Steigerung des Betriebsüberschusses ist im wesent- 
lichen durch beträchtliche Mehreinnabmen auf der Hamburg- 
Newyorker Linie herbeigeführt, welche teils aus einer weiteren 
Zunahme des Auswanderungsverkehrs, teils aus der günstigeren 
Gestaltung der Frachtverhältnisse im einkommenden Verkehr 
entsprangen. Aus dem Bericht ist aber zu ersehen, daß auch 
die meisten übrigen Linien der Gesellschaft sehr günstig ge- 
arbeitet haben. Dies gilt insbesondere von der Linie Hamburg- 
Ostasien, von den siidamerikanischen Linien und den unter 
der Bezeichnung »Atlas-Dienste zusammengefaßten Linien 
zwischen Newyork und Westindien sowie Zentral-Amerika. 
Einen Ausfall weisen nur die Hamburg-westindischen und die 
mexikanischen Linsen auf. 
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Der Bestand der Flotte der Gesellschaft hat auch im ver- 
flossenen Jahre eine beträchtliche Vergrößerung erfahren. Die 
dem Bericht beigefügte Flottenliste weist 157 Ozeandampfer 
und 192 Flofdampfer mit einem gesamten Brutto-Raumgehalt 
von 811943 R.-T. nach; gegenüber dem Vorjahre eine Zu- 
nahme von reichlich 47000 R.-T. Der Bericht weist darauf 
hin, daß im Jahre 1886 der gesamte Raumgehalt der Flotte 
nur 65257 R.-T. betragen hat, während er im Jahre 1899 
auf 405 689 R.-T. angewachsen war. Die Tonnage hat sich 
also innerhalb der letzten 7 Jahre verdoppelt, innerhalb der 
letzten 20 Jahre aber um mehr als das zwölffache vergrößert. 
Trotzdem ist die Verwaltung ın dem verflossenen Jahre ge- 
nétigt gewesen, zur Bewältigung des Verkehrs fremde Schiffe 
in beträchtlicher Zahl zu chartern. — Von den früher in Be- 
stellung gegebenen Dampfero sind der Gesellschaft 13 geliefert 
worden, während sich 10 gegenwärtig im Bau befinden. Zu 
den abgelieferten Schiffen gehört- auch der Dampfer »Amerikac, 
welcher bei seinem Erscheinen auf dem Ozean berechtigtes 
Aufsehen erregt und sich sofort einen der hervorragendsten 
Plätze unter den transatlantischen Passagierdampfern gesichert 
hat. Einen gleichen Erfolg erhofft die Hamburg-Amerika Linie 
von dem bei der Stettiner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
Vulcan im Bau befindlichen Dampfer »Kaiserin Augusta 
Victoriac, welcher im Mai d. J. seine erste Reise autreten wird. 
Besondere Erwähnung verdient ferner der Turbinendampfer 
»Kaisere, weicher im Nordseebiider-Dienst beschäftigt werden 
soll und sich auf den bisher von ihm ausgeführten Fahrten 
vorzüglich bewährt hat. 

Neu eingerichtet ist von der Hamburg-Amerika Linie eine 
regelmäßige Dampfschiffsverbindung zwischen Newyork und 
Colon, und zwar, wie der Bericht bemerkt, namentlich mit 
Rücksicht auf den bevorstehenden Begion der Bauarbeiten für 
den Panama-Kanal. Eine weitere Betriebsausdehnung steht 
bevor durch die Einrichtung einer Passagierlinie zwischen 
Neapel und Alexandrien, welche in Zusammenbang mit einem 
Expreßzuge zwischen Berlin und Neapel eine außerordentlich 
schnelle Verbindung mit Agypten herstellen wird. Außerdem 
aber hat sich die Gesellschaft einen Anteil an der Passagier- 
fahrt auf dem Nil dadurch gesichert, daß sie mit der Anglo- 
American Nile Steamers and Hotel Company ein Abkommen 
getroffen hat, nach welchem sie an diesem Unternehmen künftig 
sowohl finanziell, wie in bezug auf die Leituog des Betriebes 
hervorragend beteiligt sein wird. 

Die Wohlfahrts-Einrichtungen haben sich durch Gründung 
eines mit einem Kapital von vorläufig Mk, 300 000,— aus- 
gestatteten, den Namen »Veteranen-Stiftung der Hamburg- 
Amerika Linie« führenden Unterstützungfonds vermehrt. Diese 
Suftung soll dazu dienen, nicht-peusionsberechtigten Ange- 
stellten der Gesellschaft, welche nach treuer Pflichterfüllung 
infolge von Invalidität ans den Diensten ausscheiden, sowie 
den Hinterbliebenen solcher Angestellten fortlaufende Unter- 
stützungen zu gewähren. Außerdem ist in diesem Jahre der 
Pensionskasse der Angestellten, neben dem regelmäßigen Bei- 
trage, welcher sich für das Berichtsjahr auf Mk. 126000.— 
belief, als besondere Zuwendung die Summe von Mk. 50 000.— 
überwiesen. An Beiträgen zur Kranken-, Unfall-, Invaliditäts- 
und Alters-Versicherung zahlte die Gesellschaft im Jahre 1905 
im ganzen Mk. 529 71278. 


Im Gesamtbetriebe wurden im verflossenen Jahre ins- 
gesamt 1256 Rundreisen ausgeführt, auf welchen 333 926 
Passagiere aller Klassen, ausschließlich derjenigen des See- 
bäder-Dienstes, und 5 804 798 Frachttons befördert wurden. 


Norddeutscher Lloyd. 

Aktienkapital Mk. 100 000 000. 
Betriebstiberschul Mk. 33 020 335 (Mk. 20 926 638); Abschrei- 
bangen Mk. 15943421 (13.008 807) Dividende Mk. 7 500 000 


== 





= 7’, pZt. Die Dividenden der letzten Jahre waren: 2. 6, 
0, 6, 8, 7 7, 5. 

Im Gegensatz zum Vorjahre zeigte das verflossene Ge. 
schäftsjahr auf den bauptsächlichsten Linien sowohl im Passagier- 
wie im Güterverkehr eine erfreuliche Belebung. Der Barich 
erwähnt dann nacheinander die Tätigkeit auf den einzeln 
Linien, bespricht die Neueinrichtung der Frachtdampferlisie 
nach Australien, der neuen Frachtdampferlinie von Bremen 
über Philadelphia nach Savannah, das Übereinkommen mit der 
Deutschen Levante-Linie, die Errichtung einer neuen Fracht. 
dampferlinie zwischen Genua und Braila-Galatz und sagt über 
den in Auftrag gegebenen Schnelldampferneubau das Folgende: 
Wir haben uns inzwischen veranlaßt gesehen, die Stettiner 
Maschinenbau Aktien-Gesellschaft »Vulcan« in Stettio mit dem 
Bau eines neuen Schnelldampfers von der Größe und Ge. 
schwindigkeit unseres Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm Il: zu 
beauftragen, welcher den Namen »Kronprinzessin Ceciliee er- 
halten wird. Auch dieser Dampfer wird wieder mit Kolben- 
maschisen versehen werden, da wir nach fortgesetzten eip- 
gehenden und sorgfältigen Prüfungen der Verwendung vos 
Turbinen auf See als Ersatz für Kolbenmaschinen zu der 
Überzeugung gelangten, daß wenn auch der Turbine eine 
Zukunft nicht abgesprochen werden kann, ihre bisherigen 
Leistungen keine genügende Gewähr für die regelmäßige 
Durchführung des Betriebes im überseeischen Verkebr bieten. 


Dann wendet sich der Bericht der Tätigkeit der beiden 
Kadettenschulschiffe zu, schildert die Schnelligkeit ihrer Reisen 
und erwäbnt die Havarie der »Herzogin Sophie Charlottes ent- 
standen durch «inen schweren Orkan bei Kap Horn. Das 
Verhalten der an Bord befindlichen Kadetten während des 
Orkanes, sowie bei den infolge der Havarie unter äußerst 
schwierigen Verhälteissen vorzunehmenden Arbeiten verdient 
Anerkennung. — Der für die Ausbildung der Kadetten auf- 
gestellte Lehrplan konnte auch im vorigen Jahre io vollem 
Umfange durchgeführt werden. Die Kadetten des ältesten 
Jahrgangs haben nach Zurücklegung des Steuermanns-Examens 
im vorigen Jahre durchweg als vierte Offiziere auf de 
Dampfern des Norddeutschen Lloyd Stellung gefunden. Neu 
eingestellt auf den beiden Schulschiffen wurden 38 Kadetten, 
Abgesehen von diesem Unfall der »Herzogin Sophie Charlotte, 
sowie von einem Welienbruch unseres Dampfer »Bremen«. 
ist die Reederei von größeren Havatien im vorigen Jahre ver- 
schont geblieben. 


Im Jahre 1905 wurden auf den transozeanischen Reisen 
440 243 Personen (i. V. 353 686) befördert. Die Gesamtzab! 
der vom Norddeutschen Lloyd bis zum 31. Dezember 195 
im transozeanischen Verkehr beförderten Passagiere belief 
sich auf 5977834 Personen. An Ladung wurden im Jahre 
1905 3537 347 ebm gegen 3425 148 chm im Jahre 1904 be 
fördert. Die Dampfer des Nordd. Lloyd durchliefen im vorigen 
Jahre auf ihrer Fahrt ca. 5850 400 Sm, 


Bei der vom Lioyd errichteten Norddeutschen Maschinen- 
und Armaturenfabrik lagen während des ganzen Jahres » 
umfangreiche Aufträge vor, daß sich eine abermalige Erweite- 
rung der Fabrikanlagen als notwendig erwies, Die Einführung 
der Lloyd-Stone Schottentürschließvorrichtung für welche die 
Armaturenfabrik das Patent für Deutschland usw. übernommen 
hat, hat auch im vorigen Jahre erfreuliche Fortschritte zu ver- 
zeichnen. In dem Bestreben, »unseren Passagieren auf unseren 
Dampfern neben den größten Bequemlichkeiten die weitgehendste 
Sicherheit zu bieten, haben wir unsere sämtlichen neuen 
Passagierdampfer mit dieser SchottenschlieBvorrichtung ver-, 
sehen. Ferner haben wir uns bei der zu unserer Genugtuung 
in Bremen gegründeten neuen Roland-Linie, durch welche 
eine neue Verbindung von Bremen nach der Westküste von 
Südamerika geschaffen worden ist, mit einem Kapital von 
2 Millionen Mark beteiligt.« 
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Die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd verfügte am 
31. Dezember 1905 über ein Vermögen von 2 724 208,60 Mk. 
Bis zu diesem Zeitpunkt hat sie Zahlungen im Gesamtbetrage 
von 4020 984,15 Mk. an ibre Mitglieder geleistet. Die Witwen- 
und Waisen-Pensionskasse des Norddeutschen Lloyd wies am 
3, Dezember 1905 ein Vermögen von 894 705,70 Mk. auf. 
bie von dieser Kasse in der Zeit ihres Bestehens geleisteten 
Zahlungen beliefen sich auf 425 717,55 Mk. Die Elisabeth 
Wiegand-Stiftung verfügte am 31. Dezember 1905 über ein 
Vermögen von 297 223,50 Mk. Seit dem Bestehen dieser 
Stiftungen wurden 119333 Mk. an Unterstützung gezahlt. In 
den Vorstand der Gesellschaft sind im Laufe des vorigen bezw. 
in diesem Jahre eingetreten die Herren Direktoren v. Pilis, 
Petzet ond Heineken, 


Deutsche Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
» Hansa“, Bremen. 

Aktienkapital Mk. 20 000 000”). 
Betriebsüberschuß Mk. 5867498 (2027 137), nach Abschrei- 
bungen Mk. 3870 000, Pivideode 1 800000 Mk. = 9 pZt. Die 
Dividenden der letzten Jahre waren: 9, 6, 4, 8, 14, 7, 14, 8. 


Uber den Kookurrenzkampf mit den englischen Reedereien 
sagt der Bericht: Aus den Zeitungen wird bekannt geworden 
sein, daß wir seit April vorigen Jahres einen Frachtenkampf 
mit zwei stark subventionierten englischen Geseilschaften, der 
P. und QO. Steam Nav. Co, ued der Brit. India Steam Nay. 
Co, führen. Wir sind nicht die Angreifer gewesen, der Streit 
ist ung vielmehr von den englischen Grsellschaften aufgedı ungen 
worden, nachdem sie einen Vertrag, welcher seit 12 Jahren 
mit uns bestand und befriedigend arbeitete und gegen welchen 
kein Verstoß uneererseits vorlag, gekündigt hatten. Ubserer- 
sets angestrebte Friedensversuche nach der Kündigung des 
Vertrages scheiterten daran, daß unsere Gegner einen sehr 


*) Antrag auf Erhöhung des Kapitels um 5 Millionen 
Mark ist angenommen. 


erheblichen Teil des Verkehrs von Antwerpen nach Indien für 
sich verlangten, ohne dafür das geringste Äquivalent zu bieten, 
Hätten wir diesem Anspruche nachgegeben, so wären wir aus 
der führenden Stellung in dem Verkehr vom Kontinent nach 
Indien tatsächlich verdrängt worden. einem Verkehr, welchen 
wir im Jahre 1888 angefangen, seitdem unter großen Opfern 
aufgebaut und gegen jede Konkurrenz verteidigt haben. In 
vielen englischen und auch kontinentalen Zeitungen ist uns der 
Vorwurf gemacht worden, für unsere Linien nach Indien hin- 
sichtlich des Autwerpener Verkehrs ein Monopol erstrebt zu 
baben. Wie unberechtigt diese Anklage ist, wird durch die 
Tatsache bewiesen, daß die oben genannten Gesellschaften von 
ihrer vertragsmäßigen Berechtigung, nicht nur von Antwerpen, 
sondern auch von unseren übrigen Ladehäfen Güter über 
London heranzuziehen, stets ausgiebigen Gebrauch gemacht 
haben, so daß auf diese Weise alljährlich beträchtliche Mengen 
den englischen Gesellschaften zugeführt sind. Der von eng- 
lischer Seite hervorgehobene Grund, daß Antwerpen ein nentraler 
Hafen sei, trifft wohl für England zu, weil es seinen Export 
nicht über Antwerpen leitet. Für Deutschland, speziell für das 
rheinısch-westfälische Iudustriegebiet und den Süden ist Ant- 
werpen zufolge seiner geographischen Lage der größte Ausfahr- 
hafen deutscher Waren wach Indien geworden und unseren 
Bemühungen ist der direkte Verkehr von Antwerpen nach 
Indien in seiner jetzigen Ausdehnung zu danken. Dieses Ge- 
schaft uns zerstückeln zu lassen, konnte nicht in Frage kommen 
und es blieb uns nur der Weg offen, diesem Jirekten Einbruch 
in unsere Linien den ernstesten Widerstand entgegenzusteilen. 
Wir geben aber die Hoffnung nicht auf, mit unseren bisherigen 
englischen Freunden wieder zu einem aounehmbaren Vertrag 
zu kommen, sobald die vorstehenden Erwägungen zur An- 
erkennung gelangen. — Die Beiträge der Reederei zur Krankeo- 
kasse, Invaliden-, Alters- und Unfallversicherung betrugen im 
letzten Jahre Mk. 77095 (71033). Die Pensionskasse der An- 
gestellten betrug Ende v. J. Mk. 1124 218. 
(Fortsetzung folgt.) 





Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 


Kollision D, „Athen mit einem unerkannt gebliebenen | zuführen, daß Kapt. B. den Dampfer in zu großer Nähe der 


Dampfer im Nebel unweit Portland (Engl. Kanal). Der 
Mannschaft gelang es nach der Kollision, welche innerhalb 
“ner viertel Stunde den Untergang der »Athen« zur Folge 
hatte, sich in Boote zu bergen, aus denen sie vom englischen 
D. »Gulistane, der das Krachen und Getöse der Kollision ge- 
hört hatte, an Bord genommen und in Greenock gelandet wurde. 
Es ist als sehr wahrscheinlich zu bezeichnen, daß der Dampfer, 
welcher die »Athen« angerannt hat, mit dem englischen 
I), »Thore aus Cardiff identisch ist. Die Hauptursache des 
Unfalles liegt in dem sehr dichten Nebel, welcher zu der 
fiaglichen Zeit herrschte. Kapt. R. hat insofern nicht völlig 
den Vorschriften des Artikel 16 der Seestraßenordnung ent- 
sprochen, als er seine Fahrt nicht in genügender Weise ge- 
mifivt hat. Aus den Maßnahmen, welche er nach dem Sichten, 
des Topplichtes des Gegendampfers ergriffen hat, (Zuerst 
Hart Steuerbord und dann als die Kollision unvermeidlich war 
Hart Backbord, um ev. an dem Gegensegler, der an Backbord 
war, vorbei zu schrammen und Volle Kraft Vorwärts) ist 
ihm dagegen ein Vorwurf nicht zu machen. Der Führung 
und Besatzung des englischen D. »Gulistane gebührt für die 
der schiffbrüchigen Besatzung der »Athen« geleistete Hülfe 
und für die zuvorkommende Aufnahme derselben an Bont 
besonderer Dank. (Hambuarg.} Tofalverlust des Fisch- 
dampfers „ Württemberg“ bei Island. Er ist darauf zurück- 


Küste hat treiben lassen und nicht in hinreichendem Maße 
von dem Lote Gebrauch gemacht hat, sowie auf ungenügen- 
den Ausguck infolge der Uberanstrengung der Schiffsmann- 
schaft. Die Maßnahmen nach der Strandung waren sachgemäß. 
Die glückliche Rettung der ganzen Schiffsbesatzung ist in 
erster Linie der von dem Konsul Thomsen in Reykjavik dort 
errichteten Schutzhütte zu danken. Die Errichtung von 


Leuchtfeuern an der Südküste von Island würde wesentlich 


zur Verhütung derartiger Schiffsunfälle beitragen. (Bremer- 
haven.) — Totalverlust der Bark „Artadne” auf der Siid- 
ostspitze der Creston-Insel bei (Mazatlan). Der Kapt K. 
versuchte des Abends Mazatlan, wo das Schiff verankert lag, 
zu verlassen. Wegen geriuger Windstärke wurde der Anker 
zunächst kurzgehievt, dann als der Wind etwas stärker wurde, 
hochgehievt. Die Segel waren, als das Schiff in Bewegung 
kam, noch nicht gesetzt. Da sich der Kapitän in der Distanz 
zwischen Schiff und der Insel irrte, versuchte er die Ausfahrt, 
obgleich das Schiff als der Anker frei von Grund war der 
Küste zutrieb, Bei der geringen Entfernung, welche den 
Ankerplatz der »Ariadne« von den Felsen trennte, wäre es 
vorsichtiger gewesen, wenn Kapt. K. beim Setzen der Segel 
nicht so viel Kette, wie geschen, eingehievt und dadurch 
seinem Schiffe mehr Sicherheit gegen Vertreiben gewahrt 
hätte. (Hamburg.) 
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Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilnngen der Seewarte). 








Wrackberichte, 

Es warden gesichtet: Am 24. März südöstlich von Trying 
Pan-Feuerschiff: viermastiger überwaschener, auf Ladung 
treibender Schuner. — Am 28. März auf 36° 31 N 7° W: 
Wrack des Schuners »Vıeira Il. von Olbao.. — Am 23. März 
auf 37° 0° N 75° 0° W, auf 15", Faden: deutlich sichtbares 
Wrack ganz unter Wasser, mit Bugspriet und 20‘ von einem 
Mast herausragend. — Am 2. April auf 40° 14° N 51° 38' W: 
entmastetes überflutetes Wrack des Schuners »John 8. Deeringe 
aus Bath, 1%, Sm. sichtbar, — Am 22. März auf 36° 15° N 
74° 56° W: weiß gemaltes Deckshaus, über Wasser ragend. — 
Am 31, März auf 54° 47° N 6° ©: gekentertes braunes 
Fischerwrack, — Am 31. März auf 53° 50 N 5° 40° W: 
gekentertes Wrack. — Am 22, März auf 370 38° N 3° 1 W: 
Kugeltonne »Cherant Nr. 3«, mit kleiner blau-rot-gelber Flagge. 
— Am 31. März auf 44° ( N 3° 0° W: 5° herausragender 
gebrochener Wrackmast. — Am 6. März beim Weser-Feuer- 
schiff, mw. NO"/,N 6,7 Sm.: Poutonscheibe, in 16 m gesunken. 
— Am 23. März auf 40° 52' N 50° 30° W: Dreimastschuner- 
Wrack »Lizzie Chadwick« aus Thomaston, Fockmast und Bug- 
spriet feblen, auf Ladung treibend.. — Am 21. März auf 39° 
45° N 73° 54' W: Bark »Martba McCubee, in 13 Faden mit 
Bug gesunken auf dem Grunde, Heck ragt heraus und 25 Fuß 
vom Mast. — Am 11. März auf 36° 20 N 74° 30° W: Spieren- 
tonne vertikal, weiß‘ und schwarz gestreift, 12‘ über Wasser 
ragend. — Am 15. März auf 35° 20° N 73° 35° W: 7: 
herausragende Spierentonne. — Am 12, März auf 35° N 73° 
17° W: 5° herausragende Spierentonne. — Am 1. April auf 
53°8' N 4° 23° O: ein 10° herausragender Mast eines Fischers. 
— Am 24, März auf 41° 8° N 50° 37° W: entmasteter Schuner, 
Deck überspült, Steuerbord-Schlagseite, roter Schornstein. — 
— Am 29. März auf 39° N 49° W: Schuner, auf Ladung 
traibend. — Am 1. April auf 53° 40° N 0° 33° O: Heraus- 
ragender Wrackmast und gekentertes, daran befestigtes Boot, 
— Am 1. April auf 54° 1 N 0° 4° 0: 6° herausragender 
Wrackmast. — Am 1. April auf 53° 40' N 0° 46° O- 6 Fuß 
herausragender Wrackmast (Dampfermast), — Am 27. März 
auf 54° 21° N 7° 50° O: überwaschenes Seglerwrack mit drei 
abgebrochenen Masten. — Am 31. März auf 53° 48’ N 5° 
54° GO: gekentertes Wrack, Mast längsseit. — Am 2. März 
auf 52° 57° N 1° 22: O: herausragender Wrackmast. — 
Am 21. März auf Trying Pan Shoal-Feuerschiff: N z W 30 Sm 
das Wrack des Schoners »Myrtele Tunnelle eingeschleppt. — 
Am 25. März auf 42° 8 N 44° 30° W.: »Dunmore« passiert. 
— Am 2. April bei Boulogne: Wrack des Schoner »Gouloise« 
ist durch Sprengung beseitigt. — Am 3, April nördlich von 
Silver Pits bei Spurn Head, in 10 Faden: gesunkener Dampfer, 
Mast ragt 6’ heraus. — Am 2, April auf 53° 3 N 0° 34 N: 
treibendes Deckshaus und Wrackgut und herausragender Mast. — 
Am 30. März auf 40°47° N 55° 14 W: Wrackgut. — Am 24. März 
auf 38° O° N 66° 0 W: Wrackgut. — Am 25. Mürz auf 
39° ON 61° 0 W: Wrackgut. — Am 2. April auf 55° 16° N 
1° 25° W: gekenterter Fischer Nr. 154, M-8. — — Am 
27. März durch Torpedoboot »Vesuvios« wurde das Wrack des 
englischen auf Holzladung treibenden Schoner »Adele« zer- 
stört. — Am 16. und 17. März 40 Sm nördlich von Cap 
Hatteras: das dort gemeldete Wrack nicht gefunden. — 
»Dunmore« wird von 4 englischen Kreuzern gesucht, auch von 
St. Johns (N. F.} ist der Dampfer »Adventure« ausgegangen, 
sDuninore« zu suchen und zu bergen, 


Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 20, März auf 45° 28 N 43° 23' W: 
Eisberg. — Am 20, März auf 47° 23 N 45° W: Eisberg. — 
Am 19. Marz auf 43° 27° N 47° 12° W: Eisberg, — Am 22. 





— 








März auf 46° 32° N 42° 36° W: Eisschollen. — Am 20. Mär 
auf 40° N 45° W: Eisberg, — Am 19. März auf 42° 58° Y 
49° 28 W: Eisberg. — Am 21. März auf 41° N 49° W. 
Scholleneis. — Am 23. März in der Gabot-Straße und zwischen 
Cape-Briton-Island und New-Fonndiand viel schweres Packs | 
und Scholleneis, — Am 21. März auf 42° 15° N 49° 51 W; | 
Eisberg. — Am 23, März auf 42° 30' N 49° 26 W: Eisberg. — 
Am 17. März auf 42°N 49° W: Eisberg und 42° N 49° 12'W: | 
3 Eisberge, — Am 21. Miirz auf 46° 34° N 46° 29 W und 
46° 5° N 46° 54 W: ein großes Eisfeld. — Am 22. März anf 
46° 32" N 42° 36 W: Eisblock. — Am 26. März: bei Fatbe: 
Point leichtes Scholleneis; bei Fame Point leichtes Schollenes; 
bei Magdalene Island dickes Scholleneis; bei Meat Cave schwere 
stationäres Packeis; bei Cape Ray leichtes Scholleneis ; bei Poin: 
Amour die Straße voll von schwerem Scholleneis, westlich 
treibend. — Am 23. März bei Belle Isle: Straße voll Schallen- : 
eis, 6 Eisberge in Sicht, — Am 27. März auf 41° 0 N ale 
0° W: Eisberg, — Am 27, März anf 420 N 50° W: 2 Eis. | 
berge und auf 41° 50° N 49° 30° W; mehrere Eisberge. 


Stapelläufe, 
Am 7, April ist von der Werft der Firma Blohm & Vol | 
der für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft neuerbaute Doppelschrauben-Passagier- und Fracht- | 
dampfer „Cap Vilano“ (No. 183) vom Stapel gelassen worden. 
Der Dampfer ist als Dreidecker nach dem Doppelbodensystem 
und mit Eisverstärkung aus Stahl erbaut. Er mift bei 
9200 Br.-R.-T. 475X55%X35' 2”. Das Schiff bat zehn waaser- 
dichte bis zum Oberdeck reichende Querschotten, die durch 
eine hydraulische Vorrichtung von der Kommandobrücke aus 
in wenigen Sekunden zu schließen sind, Die beiden vierfachen 
Expansionsmaschinen, die nach dem System Schiick ausbalas- 
ziert sind, erhalten ihren Dampf aus drei Doppelenderkesseln 
und einem Einenderkessel, die auf einen Dampfdruck von 
15 Atmosphären konzessioniert sind. Die beiden Maschinen 
indizieren zusammen 6500 Pf. Sie sollen dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit vou 15 Sm geben. Der »Cap Vilanoe erbält 
für 250 Passagiere erster Klasse die komfortabelsten Eio- 
richtungen und kaon 400 Zwischendeckspassagiere befördern. 


” ” 
* 


Probefahrten. 

Am 3. April machte der bei der Aktiengesellschaft » Weserr, 
Geestemünde, für den Norddeutschen Lloyd erbaute Fracht- 
dampfer »Lothringen« seine Probefahrt, die zur volleu Zu 
friedenheit ausgefallen ist. Auf der sechsstündigen Probefahrt 
warde eine Geschwindigkeit von 13'/, Knoten bei einer Maschinee- 
leistung von 3200 ind. Pferdestärken erzielt. »Lothriugen« Bt 
für die Frachtdampfertinie des Norddeutschen Lloyd nach 
Australien bestimmt. 
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Der für dip Hamburg-Sudamerikanische Dampfschiffahrts- - 
Gesellschaft auf der Werft von Janssen & Schmilinsky, Hamburg, 
erbaute Seeschlepper »Goliath« machte seine Probefahrt, um 
dann nach Brasilien za gehen, wo er an der Küste Ver- 
wendung finden wird. 


Die Maschinenfabrik von Carl Meissner, Hamburg, lieferte 
am 2. April, für Wladiwostok bestimmt, ein großes Moter- 
Hoohsesboot ab, das in Stahl ausgeführt mit Oberdeck ood 
zwei Kajüten einen langsam gehenden Capitaine-Petroleummoter 
als Betriebskraft hatte. Ein gleiches Fahrzeug mit Gardaer- 
Petroleummotor ist noch im Bau. Beide Boote werden Ende 
April nach und über Wladiwostok per Dampfer verladen. 






»HANS As, 





Maritime Rundschau. 


Ebenso wie sich die Fürsorgepflicht des englischen Reeders 
gegenüber erkrankten Seeleuten nicht auf Kapitän und Schiffs- 
offiziere erstreckt, spricht auch die scene Seamans Com- 
pensation Act nur von Schiffsleuten und Apprentices. Nur 
ihnen räumt sie ein Recht auf Ansprüche bei eiugetretener 
Verletzung ein, die leitenden Personen bleiben nach wie vor 
schutzlos. > ” 


In einem Vortrage über die Bemannung britischer Schiffe, 
gehalten vor der Liverpooler Reedervereinigung, stellte Herr 
Brocklebank fest, daß 1876 bei 6000000 R.-T. Bestand 
280 O00 T. = 4”, pZt., dagegen 1904 bei 11000000 R.-T. 
Bestand 33500 T. = 1", pZt. durch Unfälle verloren 
gingen. Mit dieser Gegenüberstellung soll u. a. auch die 
genügende Bemannung englischer Schiffe bewiesen werden. 


‘ . 
a 


Zu Mitgliedern des Beirats für das Auswande- 
rangswesen für seine V, ordentliche Wahlperiode sind 
wiedergewählt: die Reichtagsabgeordneten Prinz Arenberg und 
Graf Aroim, Generaldirektor Ballin-Hamburg, Dr. Wiegand- 
Bremen, die Landtagsabgeordneten Cahensly, Fritsch, Graf, 
Prof, Bücher-Leipzig. Dr. v. Buhl, Direktor Fabarins, Kauf- 
mann Hasenclever-Remscheid, Dr. Jannasch. Prof. Kettler- 
Hannover, Dr. Nocht-Hamburg. Kaufmann Reck-Bremen und 


Kommerzienrat Schilling. 


° J 
“ 


In dem norwegischen Budget ist für Schiffahrts- 
Subventionen ein Betrag von 1208000 Kronen in Ansatz 
gebracht oder 26500 Kronen mehr als von der Regierung 
vorgeschlagen waren. Der Staatsbeitrag für die spanische Linie 
st von 60000 auf 40000 Kronen heruntergesetzi und der 


Kootrakt auf dre: Jahre abgeschlossen worden, 


* * 
- 


Das Programm der zweiten in Aussicht genommenen 
Friedenskonferenz sieht u. A. Bestimmungen vor: über 
die Gebräuche bei der Kriegführung zur See, über das See- 
tombardemest der Forts, das Legen von Minen, die Umwand- 
lung von Kauffabrteischiffen ie Kriegsschiffe, das Privatetgen- 
tum der Kriegführenden zur See, die Gewährung der Erlaubnis 
an Kauffahrteischiffe, nach Beginn der Feindseligkeiten die 
Häfen zu verlassen, die Rechte der Neutralen auf Ser, die 
Frage der Konterbande, die Maßregeln gegen am Kriege teil- 
nehmende Schiffe in neutralen Häfen und die Zerstörung von 
Kauffabrteischiffen, die als Prisen beschiagnahmt werden. 


= * 
* 


Herrn Voss, Mitinbaber der Werftfirma Blobm & Voß, 
ist aus Anlaß des Stapellaufs 8. M. 5. »Scharnhorst« der 
Rote Adlerorden 3. Klasse mit Schleife verliehen worden. 

r - 

Dem Führer des Heringsdampfers »Theodor«, Kapitän 
W. Drewes. der vor kurzem die Besatzung des in der Nord- 
see in sinkendem Zustande angetroffenen norwegischen Schoners 
»Island« rettete und in Hamburg landete, ist von der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger die sil- 
betne Medaille verliehen worden. Die Mannschaft des 
Theodore erhielt eine Belohnung von 200 Mark. 





Vermischtes. 


Der Streik des Seomannsverbandes und die Bremer 
Reeder. Als-sehr willkommene Ergünzung der Bemerkungen 
auf 8, 169/70 teilen wir mit, daß aus denselben Gründen wie 
die Hamborger auch die Bremer Reeder abgeiehnt haben, mit 
dem Seemaunsverband in Verhandlungen zu treten. In einem 
Schreiben des Vereins der Reeder des Unterwesergebietes, als 
Antwort anf eine Anfrage des Seemannsverbandes, heißt es: 
*eees Abgesehen davon, dal der »Seemannsverband« nur 


na 
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eine kleine Minderheit der deutschen Seeleute darstellt, hat die 
Leitung des Verbandes durch die maßlos gehässige Art ihrer 
bisherigen Agitation gegen die Reederei und erst neuerdings 
durch das in der vorliegenden Angelegenheit verbreitete Flug- 
blatt, das sich in den stärksten Schmähungen der Reeder 
ergeht, jede Möglichkeit abgeschnitten, daß zwischen Vertretern 
der Reederei und dem »Seemannsverbande« eine sachliche Aus- 
einandersetzung stattfinden kann. Wenn den einzelnen 
bremischen Reedereien von der Mehrheit ihrer Seeleute An- 
träge auf Lohnerhöhungen vorgelegt werden, so wird der Vor- 
stand gern bereit sein, damit vermittelnd zu wirken.e — Durch 
diesen erfreulichen Standpunkt erhält die Beurteilung über 
Wesen und Tragweite des Streiks ein ganz anderes Aussehen. 


Navigationslehrer als seemännische Gutachter. Auf 
den Angriff des Herrn Kornmehl in der »Hansa«. d. J. 
No. 12 antworte ich nur defensiv: Was ich in dem betr. 
Artikel in No. 11 der »Hansa« d. J. geschrieben, ist unver- 
rüttelbare Wahrheit, wie mir jeder meiner Kollegen be- 
stätigen wird. und an der die Grollauslassung des Herrn Ein- 
senders nichts ändert. Ist dies bischen Wahrheit dem Herrn 
an die Nieren gegangen, so ist das seine Sache; zu deklarieren 
hatte er es nicht nötig. Andersgesonnenen aber durch ein 
barsches :Hands offs den Mund schließen wollen, heißt mit 
Steckriiben Scharfschützentum markieren. 

Schiffskapitän Joh. Ontjes, 


Erweiterung der Geostemiinder Hafenlagen. Auf 
Wunsch der preußischen Regierung baben Magistrat und 
Handelskammer von Geestemünde eine Denkschrift ausge- 
arbeitet, welche sich mit der Erweiterung der Geestemiioder 
Hafenanlagen beschäftigt. Es handelt sich um sinen Ausbau 
der Hafenanlagen auf den zwischen dem jetzigen Handelshafen 
nod dem Fischererhafen gelegenen Wattflachen. Bei der 
jetzigen Einfahrt zum Fischereihafen sei eine Seeschleuse für 
große Frachtdampfer und eine kleinere Kammerschleuse für 
den Fischereiverkehr mit gemeinschaftlichem Vorhafen gedacht. 
Der Fischereihafen, der bis jetzt ein Tidehafen sei, würde 
dadureb in einen Schleusenhafen umgewändelt werden. Auf 
der Wattenflache zwischen dem jetzigen Handelshafen und 
dem Fischereibafen sei, die Schaffung eines zweiten Handels- 
hafens in Aussicht genommen. Dabei müßte der jetzige Weser- 
schutzdeich verschwinden und der westlich vom Fischereihafen 
stehende Deich entsprechend verstärkt und ausgebaut werden. 
Zwischen dem neuen Handelsbafen und dem Fischereihafen 
seien Auktionshallen und Verarbeitungsräume für die Hochses- 
fischerei sowie Warenspeicher für den Handelshafen vorzu- 
sehen. Bei Ausführung des Projekts würde man 40 bis 45 
Hektar outzbaren Hafengebiets gewinnen, ohne daß irgend 
welche Aufwendungen für Grunderwerb zu machen wären. — 
Die Kosten des Projekts sind anf rund 10 Millionen Mark 
veranschlagt. 


Hamburgs Seeschiffahrt vom 1. Januar bis Ende März. 


Angekommen: 


Im Jahre Schiffe R.-R. Netto 
1901........ 2 364 ea. 1758413 
1902... eee 2640 » 1963 044 
1903....... . 2861 > 2003401 
1%4........ 3044 >» 2158656 
1W05........ 3201 » 2308 408 
1906........ 3 640 > 2697 906 

Abgegangen: 
1901........ 2316 ea. 1735 648 
1902. ....... 259 » 1845379 
1903,...... 28411 > 2035610 
LINE OS see ee 3 OH » 2173915 
1305... $114 » 2306 145 
YOO... 3621 » 27048 


182 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


[April 1906, 








yom — — 





»:HANBA> 








Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 9. April. Unter dem Vorsitz von Herrn 
Kapt. Theile wurde Herr Ingenieur Blohm als Mitglied auf- 
genommen. Sodann beschäftigte sich die Versammlung laut 
Tagesordnung mit Art. 16, Abs, 2 der SeestraBenordnung, Eine 
Reihe von Äußerungen englischer Fachkörperschaften und ein- 
zeloer Personen im »Nautical Magazine« hatte (neben der 
»Hansa«) der »Neueu Hamb. Börsenballe« Anlaß zu einem 
Artikel gegeben, in dem, in Übereinstimmung mit der großen 
Mehrheit englischer Fachstimmen, dem Art. 16 Abs. 2 das 
Wort geredet wurde. Auf dieser Grundlage erfolgte eine an- 
regende Aussprache. Insbesondere beachtenswert war, was 
Frbr. v. Bodenhausen über die geschichtliche Entwickelung des 
Art. 16, Abs. 2 mitteilte. Aus seinen Äußerungen ging u. A. 
hervor, daß schon die Verordnung aus dem Jahre 1871 prin- 
zipielle Regeln über das Manöverieren im Nebel niedergelegt 
hatte und daß auf dieser Grundlage später weiter gearbeitet 
worden sei. Auch er vertritt den Standpunkt, daß die Be- 
stimmungen des Abs, 2, richtig angewandt, zur Verminderung 
der Kollisionen beitragen müssen. Aus diesem Grunde wider- 
sprach Frb. von Bodenhausen auch der Anregung, öffentlich 
auszusprechen, daß die an sich sehr erwünschte Steuerfähigkeit 
im Schiffe unter allen Umständen aufrecht erhalten bleibe, 
könnten doch Fälle vorkommen, wo es zweckentsprechender 
sei, das Schiff ganz außer Fahrt zu bringen, als — in engen 
Fabrstraßen mit großem Verkehr — es in steuerfühigem Zu- 
stande zu navigieren. Dieser Auffassung schloß sich auch der 
Vorsitzende an, umsomehr als es nach dem Wortlaute des 
Abs. 2 dem Ermessen des Kapitäns überlassen sei, unter den 
jeweiligen Umständen entsprechend zu manöverieren. Auch 
sei noch niemals ein Schiff, weil es zu langsam gefahren habe, 
verorteilt worden. — Nächste Sitzang am 23. April. 


Verein Deutscher Kapitane und Offiziere der 
Bandelsmarine— Hamburg. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 5. April 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mit- 
glieder-Versammlung wurden 6 Herren als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen. Es lag ein Antrag eines Mitgliedes vor, 
der Verein möge sich mit Klarstellung der rechtlichen Stellung 
eines Kapitäns beschäftigen, welcher während der Seereise einen 
Beamten seiner Reederei an Bord habe, der als Vorgesetzter 
des Kapitäns im Reedereibetriebe in die Obliegenheiten des 
Kapitaos au Bord während der Reise eingreife. Dem Antrage 
wird später statt gegeben. Auf der Tagesordnung der Ver- 
sammlung stand: Einkommenverhdlinisse der Kapitäne und 
Schiffsoffiziere in der deutschen Handelsmarine. Nachdem 
in der vorigen Versammlung bereits beschlossen worden ist, 
daß der Verein sich mit den Einkommenverbältnissen seiner 
Mitglieder aller Katägorien beschäftigen solle, wurde jetzt in 
langer und eingehender Diskussion darüber beraten, in welcher 
Weise der Verein diese Frage zu behandeln habe. Es wurde 
beschlossen, zunächst festzustellen, in welcher Weise und in 
welcher Höhe Gehalt, Tantieme und Vergütung für Über- 
stunden bei allen deutschen Reedereien geregelt seien. Die 
Art der Ermittelungen, welche zu einem positiven Ergebnis 
führen können, wurde festgesetzt, und die Mittel zur Durch- 
führung derselben wurde einstimmig bewilligt. 


Büchersaal. 


Bewegte Lebens-Brinnerungen von A. Tesdorpf, Korvetten- 
Kapitan a D. Verlag von Bokardt & Messtorff, 
Hamburg 1906. Preis Mk. 3,50 gebunden. 

In frischer Ursprünglichkeit schildert der Verfasser die 

Begebenheiten auf seinem Lebenspfade. Eine unterbaltende 

Lektüre, dazwischen kritische Bemerkungen über Zeit- und 


Tagesfragen, geschöpft aus einem Born großer Lebenserfahrung. 
Ein mit Begeisterung geschriebenes neuartiges Erioneruagswerk 
für die Marine, interessant für den weiten Teserkreis — Alt 
und Jung. Verfasser fügt seinen Jugenderinnerungen vor 
über 30 Jabren im Alter lehrreiche Zeitvergleiche und warm 
geschilderte Lebeosbilder hinzu, ohne Weitschweifigkeiten, Satz 
für Satz in fesselnder Form aufbauend. — Einigs Abschnitte 
aus dem Inhalt: Abriß der dänisch-deutschen Jugendzeit; die 
Marine-Dienstzeit als Schule des Lebens 1867-1891; aus dem 
Ruhestande von 1831 ab; Reisebilder; Schlußwort. 


Die Verhütung der Dampferkollisionen als Gegenstand 
einer Preisanfgabe von 100000 Franks. Va 
Wilh, Klegin. Verlag von Lipsins & Tisoher, Kiel 
und Leipzig. Preis Mk. 1.20. 

Der Verfasser macht den Versuch, klarzulegen, auf welche 
Weise die Dampferkollisionen verhütet bezw. abgeschwächt 
werden können und erörtert namentlich die ‘n den letzten 
Dezennien bekanntgewordenen Katastrophen in den Handels- 
flotten, Wie sehon im Titel gesagt, handelt es sich um die 
Lösung einer gestellten Preisaufgabe, die von den Erben eines 
amerikanischeu Milliardars ausging, der gelegentlich einer 
Schiffskatastrophe sein Leben verlor. 





„Persönlicher Wohlstand" nennt sich eine neue Schrift, von 
der soeben die 4. Auflage im Verlage Gebr. Hiller, 
Hannover, erschienen ist. Preis Mk. 2.— 

Neu und wertvoll darin sind die wirklich praktischen An- 
regungen in dieser Schrift. An hundert Winke für Erwerb 
und Nebenerwerb, für Hand- und Kopfarbeiten und für alle 
Verhältnisse, Zugleich wird das Buch von Wohlwollen und 
Nächstenliebe getragen und ist für strebsame Leute und mutige 
Unternehmer in der Tat empfehlenswert, ein Wegweiser für 


Unbemittelte, für Freunde praktischen Wissens und praktiseher . 


Lebensweisheit. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Brgebnisse im Monat Febuar 1906. 


(Mitgeteiit dark bed Herron Gläfeke & Hennings. Schiffsmakler 
sbüttelkoog-— Holtenau— Hamburg 
(Nach Elise des Kaiser]. Kanalamts Kiel. ’ 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer: überhaupt 1197 mit 316 722 t N-R. 
do. Durchgangsverkebr. 931 » 290504 » 

Segler, geschleppt oder mit 


eigener Kraft ...... 789 » 28719 > 
Leichterfahrzeuge. . . . . . 303 > 44309 ’ 
Zus. 3220 > 680254 t N-R 


Von den Dampfern fahren unter 


deutscher Flagge 932 Fahrzeuge mit 165 993 t N.-R. 
belgischer > von » > — ’ 
britischer s 44 » » 46783 
dänischer a 107 » » 46221 » 
schwedischer ’ 65 > » 20002 > 
norwegischer 5 16 , » 5722 » 
französischer » 1 ’ » 338 » 
russischer incl. finn. » 20 ’ » 18493 > 
niederländischer > 9 » > 12036 > 
div. Flaggen > 3 » ’ 524 ’ 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m 2138 Schiffe 
» 6mbs85m.... 19 » 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5,4 m Dahn: 8 Std. 49 Min. 
, > B 5,5—6,9 > 11 » 10 » 
* » ri 7,0- 8.5 > 2 13» 45 » 
2 Schleppzüge may al. Sy Seale) telges ine IS» 5 » 
Die Abfertigungszeit in den Endschleuseo 
betrug: in Brunsbüttel eingebend: 20 Min. 
ausgehend: 17 » 


eingehend: 15 >» 
ausgehend: 16 » 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 290 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fabrzeit j 
Betriebserschwerender Nebel herrschte an 6 Tagen. 


in Holtenau 
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Erschelnungsweise, 
Die „Hansa“, Dertsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung_ nehmen Bestellungen ont entgegen. 

Vertretung in Bremen: ilomon’s 


andlung. 
Alle K sind an die Redaktion, 
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Geldsendungen und Exped itionsangelegenheiten an 
de er Eckardt & Messtorff, 
Hamburg, Steinhöft 1 








Preis, 
| Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfe. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg, berechnet, 


| Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W.Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. w. 
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1906. No. 16. 


Hamburg, den 21. April. 


43. J ahrgang. 








Inhalt: Auf dem rend — Die ehaadiaae des Chronometers in der nautischen Praxis. (orig) — Stapelläufe 


von deutschen und britischen Werften. 
Nautischer Verein. 
Vermischtes. —- Vereinsnachrichten. — Büchersaal. - - 

















— Auszüge aus den Geschäftsberichten deutscher Reedereien (1905). — Deutscher 
(Zweites Rundschreiben.) — Treibende Schiffahrtshindernisse, — Schiffbau. — Maritime Rundschau. 
-_ Verband Deutscher Benschiffer-Versine. 








en Aut dem Ausguck. —9> 


Im Werdegang des Seemannsverbandsstreiks 
sind seit voriger Woche mehrere bedeutungsvolle 
Momente in die Erscheinung getreten: die ab- 
lehnende Stellungnahme des Vereins der Reeder 
des Unterwesergebietes; die Unzufriedenheit der 
Schiffsleute über den Fortgang des Streiks; die 
Wahl einer Kommission aus Streikenden und Vor- 
standsmitgliedern des Seemannsverbandes, um mit 
den Reedern zu verhandeln. Der Standpunkt der 
bremischen Reeder, ihre erfreuliche Bekundung 
von Solidarität, hat seinen Einfluß auf die Strei- 
kenden nicht verfehlt, ist wohl auch die Veran- 
lassung, daß das Heer der Unzufriedenen unter 
den zum Streiken gezwungenen Schiffsleuten an- 
wächst und immer vernehmlicher seine Ansicht zu 
äußern wagt. Wahrscheinlich ist auch die Wahl 
der erwähnten Kommission darauf zurückzuführen. 
Ihr Zweck ist klar; lassen sich die hamburgischen 
Reeder auf Verhandlungen ein, so machen sie die 
bremischen mißtrauisch und es gelingt dann viel- 
leicht, einen Keil in das Einvernehmen beider zu 
schieben. Dieselbe Wirkung wurde auch von den 
aus dem Lager des Seemannsverbandes stammenden 
Nachrichten erwartet, wonach Hamburg-Amerika 
Linie und Norddentscher Lloyd zu Verhandlungen mit 
der Streikleitung bereit seien. Die beiden Reedereien 
merkten die Absicht und dementierten schnell. Nun 
einmal eine Einigung unter hamburgischen und 
bremischen Reedern hergestellt worden ist, wird eine 
Beilegung des Streiks wohl nur im beiderseitigen Ein- 


ee . 


verständnis zustande kommen. Was der hamburgische 
Reederverein auf den Antrag, mit einer sechs- 
gliedrigen Streikkommission in Verhandlung zu 
treten, antworten wird, ist zur Zeit, da diese Zeilen 
geschrieben werden, noch nicht bekannt. Daß er 
sich auf Verbandlungen in der gewünschten Form 
einlassen sollte, scheint uns doch recht unwahr- 
scheinlich. Weshalb auch? Die Schiffe verlassen 
ungestört den Hafen, der Verkehr erleidet keine 
Unterbrechungen und die Zahl der Arbeitswilligen 
wächst von Tag zu Tag. Nicht anders liegen die 
Verhältnisse in Bremen. Für die Reedereien beider 
Hansestädte kann von einem wirksamen Streik 
überhaupt keine Rede mehr sein. Den größten 
Nachteil haben unter dieser Sachlage die Schiffs- 
leute. Karge Streikgroschen, und dabei fehlt die 
Einsicht von der Notwendigkeit dieses Ausstandes. 
Immer mehr kommt den Leuten zum Bewußtsein, 
daß der ganze vom Seemannsverband in Szene 
gesetzte Putsch nicht nur überflüssig war, sondern 
mit Rücksicht auf seinen voraussichtlichen Ausgang 
auch nachteilige Wirkungen haben kann.. Daß ein 
solcher Gedankengang, ausgedacht bis zur letzten 
Konsequenz, für die Streikmacher unangenehme 
Folgen haben kann, scheint diesen schon klar 
geworden zu sein; man merkt eine gewisse Nervo- 
sität an ihrem öffentlichen Auftreten. Sie wissen 
selbst nicht mehr recht, was sie wollen und sollen. 
Das Beste für die Allgemeinheit wäre, sie zégen 
sich vom Schauplatz ihrer erfolglosen Tätigkeit vor- 
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läufig (für immer ist wohl aussichtslos?) zurück 
und überließen den Schiffsleuten die weitere Rege- 
lung. Dann käme es zwischen diesen und den 
Reedern gewiß bald zu einer Aussprache und Ver- 
ständigung, umsomehr als Lohnzwistigkeiten nicht 
besteben. — Ein kurzes Wort zu den maßlosen 
Erwiderungen, die unsere Artikel in der sozial- 
demokratischen Presse wachgerufen haben. Was 
regt die Herren eigentlich so auf?! Daß wir gegen- 
einander die Interessen der Reederei und die 
der Schiffsleute gegenüber dem Terrorismus des 
Seemannsverbandes abzuwägen versuchen?! Hat 
nur die sozialdemokratische Leitung des Seemanns- 
verbandes ein Anrecht auf Unterstützung der Presse? 
Es scheint fast so. Auf einen der vielen Angriffe 
mag, um zu charakterisieren wie unwissend die 
Leute sind, eingegangen werden. Wir hatten auf 
Seite 157 der Wahrheit gemäß ausgesprochen: die 
in Aussicht genommene Witwen- und Waisenver- 
sicherungskasse werde freiwillig von der See-Berufs- 
genossenschaft ins Leben gerufen. Das »Echo« 
behauptet nun: 

»Alle Welt weiß, und die »Hansa« ebenfalls, daß die 
Witwen- und Waisenversorgung nur auf Betreiben der 
Regierung von den Reedern in Aussicht genommen worden 
ist, weil die Regierung our unter diesen Umstindes, unter 
Schaffung eine: Witwen- und Waisenversorgung, den Reedern 
eine gesonderte Invaliditäts- und Aitersversicherung gewähren 
wollte, wie sie sich für die Reeder als vorteilhaft erwies. 

Welche Unkenntnis in der Geschichte der 

sozialpolitischen Gesetzgebung des Reiches! Schon 
1892 — nachzulesen in der »Hansa« — stellte die 
See-Berufsgenossenschaft der Regierung vor, daß, 
weil eine Witwen- und Waisenversicberungskasse 
für den Seemannstand viel wichtiger als die Inva- 
lidenversicherung sei, die See - Berufsgenossenschaft 
bereit sei, eine solche Kasse ins Leben zu rufen, 
falls ihr dann die Invalidenversicherung übertragen 
werde. Das genügt wohl. 


2 ® 
* 


Ein Verband Deutscher Reeder. 

So oft von der englischen Shipping Federation 
die Rede ist, so oft über ihre erfolgreiche Wirksam- 
keit im Interesse ihrer Mitglieder, der englischen 
Reeder, gesprochen so oft handgreifliche 
Beweise über ihre Macht und ihr Ansehen hervor- 
treten, stets drängt sich der Gedanke auf, daß das 
Solidaritätsgefühl deutscher Reeder noch sehr ent- 
wickelungsfihig ist. Gerade gegenwärtig, wo der 
sozialistische Seemannsverband einen Streik vom 
Zaune gebrochen hat, zeigt sich jene Erscheinung. 
Sie, die bisher dem Zustandekommen einer 
geschlossenenen deutschen Reederorganisation hinder- 
lich im Wege stand. Jede deutsche Seestadt hat 
zwar ihren Reederverein, aber jede einzelne Körper- 
schaft faßt zu weittragenden, die Allgemeinheit 
bertihrenden Fragen ihre Beschlüsse, unabhiingig 


wird, 



















































und unbekümmert um die Interessen der Koll 
in der Nachbarstadt. Als sich die !Stettiner, Flens- 
burger und Lübecker Reeder auf Verträge mit dem 
Seemannsverband einließen, mit einer Körperschaft, 
deren Leitung nur im Kampf gegen das deutsche 
Reedertum ihre Daseinsberechtigung sieht, da warnten 
wir laut und vernehmlich. Warfen den Reedern 
Mangel an Solidaritätsgefühl vor und zeigten ihnen 
gleich damals das Ziel, das der Seemannsverband 
anstrebt und dem er sich heute zu nähern glaubt. 
Unsere Warnung wurde durch die Abbestellung 
einer Anzahl Abonnements beantwortet. Heute 
werden die Herren, wollen sie die Sachlage vor- 
urteilsfrei prüfen, zugeben müssen, daß der See- 
mannsverband niemals den gegenwärtigen Streik 
provoziert haben würde, hätten sich s. Zt. die Ost- 
seereeder geweigert, die Körperschaft als Vertretung 
deutscher Seeleute anzuerkennen. Vielleicht wäte 
dann der Weg zu einer Vereinigung aller deutschen 
Reeder geebnet worden. Wie die Verhältnisse nun 
aber lagen, gerierte sich die Verbandsleitung unter 
Berufung auf ihre Erfolge in der Ostsee als den 
Gekränkten, sobald ihr von den hamburgischen 
Reedern eine abschlägige Antwort zu Teil geworden 
war. Mit diesem Reklamemittel hausierte sie, um 
die öffentliche Meinung für ihre Zwecke zu beein- 
flußen. Niemals hätte die gegenwärtige Sachlage 
Platz greifen können, stände hinter den hamburgischen 
Reedern die ganze deutsche Reederei, soweit sie 
organisiert ist. Die in letzter Woche erfolgte Er- 
klärung des Vereins der Reeder des Unterweser- 
gebiets, seine der hamburgischen gleichende Stellung- 
nahme zum Seemannsverband, hat ihren Einfluß 
schon geltend gemacht und der Streik ginge seinem 
Ende entgegen, hätten die anderen deutschen 
Reedereien s. Zt. eine ähnliche Auffassung gezeigt. 
Das wird Niemand bestreiten, wer es aber doch 
will, den erinnern wir an die Entstehungsgeschichte 
der englischen Shipping Federation. Ehe diese 
bestand, löste eine Lohnbewegung die andere ab, 
die Sailors and Firemans Union feierte ihre größten 
Triumphe, ihr Leiter, Mr. Havelock Wilson, war 
der mächtigste Mann im englischen Schiffahrtsleben. 
Not und die Erkenntnis, daß Einigkeit stark mache, 
führte die Reeder zusammen, verband sie in der 
Federation. Der Erfolg war überraschend. Noch 
einmal kam es allerdings zu einem Zusammenprall. 
aber er endigte mit der völligen Niederlage der 
Union und beseitigte ein für allemal den Terro- 
rismus, den diese Körperschaft seit Jahr und Tag 
auf alle ihr Widerstrebenden ausgeübt hatte. Seit- 
dem, es sind jetzt bald zehn Jahre her, ist die 
englische Schiffahrtswelt von Lohnbewegungen 
befreit. -- Jedoch die Möglichkeit, frivole Streiks 
verhüten zu können, ist nicht allein der Grund, 
weshalb wir dem Zustandekommen einer großen 
deutschen Reedereiorganisation so lebhaft das Wort 
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reden. Ein weit wichtigerer Faktor kommt in 
in Frage. Wer mit offenen Augen den Werdegang 
unserer sozialpolitischen Gesetzgebung beobachtet, 
die Reichstagsreden vor dem Zustandekommen 
einzelner Gesetze, besonders der Seemannsordnung, 


Sind aber Kräfte im Gange, welche einen solchen 
Zweck verfolgen — und das ist der Fall -- dann 
| hat die deutsche Reederei aus Selbsterhaltungstrieb 
die Pflicht und Schuldigkeit, sich dagegen zu wappnen, 
sich zeitig zu wehren. Diese Absicht läßt sich mit 
einigermaßen im Gedächtnis hat, sich dabei der | Aussicht auf Erfolg jedoch nur verwirklichen, wenn 
mit großer Mehrheit angenommenen sog. »Resolution | alle für einen und einer für alle Reeder stehen, mit 
zur Seemannsordnungs noch erinnert und, nicht | anderen Worten, wenn sich die deutschen Reeder 
zu vergessen, an den $ 16 der gesundheitlichen | organisieren, vereinigen, wie es die Schiffsleute 
Ausführungsbestimmungen zur Seemannsordnung | auch getan haben. Selbstverständlich müßten dann 
und an seine Auslegung denkt — der wird das | manche kleinen Sonderwünsche zugunsten großer 
Gefühl nicht unterdrücken können, daß wir uns | Ziele zurückgestellt werden, müßte jede Betätigung 
schon ganz gemächlich auf einem Wege befinden, | kurzsichtigen Lokalpatriotismus aufhören. Aber ist 
dessen Endziel die staatliche Aufsicht der deutschen | die Aufgabe solcher kleinen Schwächen das große 
Schiffahrt werden könnte: ein Reichsschiffahrtsamt. | Ziel nicht wert? ! 


Die Behandlung des Chronometers in der nautischen Praxis. 


‘on Kapitän FE. M. 
Nachdruck verboten! Fe Rp Eu {Fortsetzung.) 


b) Das Chronometerjournal. daß der Stand im Journal stets für Oh 00m 00s Mittl. 
Bei nachstehend skizziertem Entwurf zu einem | Greenw. Zt. des betreffenden Tages eingetragen 
täglich zu führenden Journal für 3 Chronometer | wird, weil dieses die Stand- und Gangberechnungen 
sind die für die ausübende Praxis maßgebenden | wesentlich erleichtert. Wird eine neue Stand- 
Gesichtspunkte in erster Linie berücksichtigt worden | bestimmung durch Beobachtung vorgenommen, so 
und ist daher alles fortgelassen, was die absolut | sollte man stets die genaue seit dem nofierten Zeit- 
notwendige Übersichtlichkeit und einfache Hand- | punkt der letzten Beobachtung verflossene Green- 
habung beeinträchtigen könnte. Der Verfasser hat | wicher Zeit als Basis für die Gangberechnung 
während seiner Dienstzeit als Navigationsoffizier | benutzen und den gefundenen neuen Stand sofort 
großer ausländischer Postdampfer, die mit 3 Chrono- | aufden Mittleren Greenwicher Mittag des betreffenden 
metern ausgerüstet waren, mehrfach nach einem | Tages reduzieren. Zwecks Neuermittlung der 
derartigen Schema angelegte Journale mit sehr | Größe g kann man außer dem auf S. 521 angegebenen 
gutem Erfolge benutzt und sich von der Zweck- | Verfahren, die Differenz zwischen dem tatsächlich 
mäßigkeit derselben in der Praxis überzeugt. Sind | ermittelten und dem für den Zeitpunkt der Beob- 
nur zwei oder ein Chronometer an Bord, so läßt | achtung unter Berücksichtigung der Temperaturen 
sich das Schema bequem reduzieren, indem im | vorausberechneten Stand durch die Anzahl der 
ersteren Falle bei I. die Rubrik für das Chr. C und | verflossenen Tage (Stunden als Dezimale) dividieren 
bei II. die Vergleichungen B mit C und A mit C, | und den Quotienten als Korrektion an das alte g 
im letzteren Il. ganz und bei I. die Rubriken für | anbringen. Nebenbei sei noch bemerkt, daß es 
die Chr. B und C fortgelassen werden. Im übrigen | der Übersichtlichkeit halber empfehlenswert ist, an 
sollte bei der Anlage stets darauf Rücksicht genommen | den Tagen, wo ein neuer Stand und Gang durch 
werden, daß die Rubrik »Bemerkungen« genügend | Beobachtung ermittelt ist, sämtliche Eintragungen 
groß ausfällt, so daß für alle notwendigen Ein- | mit roter Tinte zu machen. (Siehe Tabelle S. 186.) 
tragungen genügend Platz vorhanden ist. Wie aus No. II. ersichtlich, ist es bei 3 Chrono- 
Zu I, ist nur wenig zu bemerken und dürften | metern möglich, drei verschiedene Vergleichungen 
die Ausführungen auf S. 510/11 und 520/21, 1905, | vorzunehmen, viz z. B. A mit B, B mit C und A 
zur Erklärung vollständig genügen. Da die | mit C. Diese Vergleichungen sollten täglich von 
Temperaturverbesserung (gd) stets im verlierenden | einer und derselben Person und nicht gleichzeitig 
Sinne an den Gang bei der Kompensationstemperatur | von mehreren ausgeführt werden, weil es sonst 
(T) anzubringen ist, sind Fehler mit den Vorzeichen | unmöglich ist, den erforderlichen Genauigkeitsgrad 
praktisch ausgeschlossen und genügt die ein für | zu erreichen. Bei einiger Übung sollte es einem 
allemal feststehende Regel, daß die Verbesserung | normal veranlagten Offizier möglich sein, bis zu 
bei gewinnendem Gange (—) zu subtrahieren, bei | einer Genauigkeit von Zehntelsekunden gelangen 
verlierendem (-+-) zu addieren ist. Die Temperatur- | zu können. Wenn man bedenkt, einen wie kleinen 
konstante C’ braucht nur in den Fällen eingetragen | Zeitraum eine Zehntelsekunde darstellt, so klingt 
zu werden, wo die Verbesserungen von der See- | das beinahe unglaublich; wer sich jedoch ernstliche 
Warte nicht mitgegeben sind. Sehr wichtig ist es, | Mühe gibt, das nachstehend beschriebene Verfahren 
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energisch zu probieren, wird bald zu der Uber- 
zeugung gelangen, daß es nicht nur möglich, 
sondern sogar verhältnismäßig leicht ist, 

Um jedesstörende Geräusch fernzuhalten. müssen 
sämtliche Türen und Fenster des Kartenzimmers 
geschlossen werden. Sodann ist der innere Deckel 
des Chr. A zu öffnen, so daß man das Ticken des 







































































oa * he [+4 re -_ i “ 
« gr * le . cae 
_ | ee _ u 
In Ro] te] ST = 
r ro .- is. = | 
ef 
| -2i et) ls er 
.- 
= EIER EN Sela 
5 = Er u 
alsısssse.| |” 
EI —; _—— I 5, | 
2 r 
5 =} “| aa] sien WS a 
« se | ll SS 
B( SS) B/S) a Sate! | 
4 
aje/zisl¢ia eg. | 
= iol Rl or 
" It | | 
3 will) wie! wa - 
S| es | eg ne | ro | re =) 
"181818185 Bei 
S| Oi ci wl O| a ! ” 
ne pm 
++ +++ = 
Ae IR IE ads BR =) 
hey to] Ge) be] oe = 
=e a en 
mim sa] sa] wa nr N 
1 ‘ 1» 
~ Ba zu sl { [ern 
55 88 = =e} - 
| lool |} 
oie sclocisc ! ' 
Ss e\sisis-) ight 
i i N N - 
a - Io 
ai) na) me) ay] an) sr =. = 
| ve, | | -i 8. 
325 8 85: | ohs 
5 | . Per ae = 
RSE SB Ee! = 
aim | “| co} ot I = 
cr) ox] ot sl on ole - R 
» | : 
SiR Si siz.) 8 
ee | | >| @l oj] Hr ” 
++ +++] 
— — _ _ eae S 
i 3 | is) to |! = 
| aa, i ar) 
I i} 
=) ¢ we mle. | 
ZS HE @ | = lm: | 
| ot N hi 
2S 2 8/8 8., |” 
| i S| 
r—] | 
w -1 -1 u } ~J ~~ > i ' N 
ıi | 
s|s|sie|sisu [| || 
A} orl orl ord ort oa i 
ro) M he) we) me ww | 
=» | ot St) a] ! 
: te 
ae at ces ot ee et ee 
8/2) 8/8) s)8.) = 
mem) or ml S | Ih ad 
Sams Bai od SERGE: Ghee 
Puy uyet 55 
eislelelo | & 
— oe) #7 “| = 
Uhrwerks bequem hören kann, während 
durch den Glasteil des inneren Deckels gesehen 
wird, Wiihrend man nun den Blick auf das Ziffern- 
blatt von A scharf richtet und die Sekunden im 
Kopfe mitzählt, ist jeder halbe Sekundenschlag 
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durch eine schnelle Handbewegung zu begleiten, 
bis man richtig in den Takt gekommen ist und 
sich entschlossen hat, bei der vullen Minute (60 Sek) 
zu stoppen. Nachdem der Sekundenzeiger nur bis 
etwa 50 Sek. gelangt ist, wende man den Blick 
plötzlich von A nach B, während die Sekunden- 
schläge und Beibehaltung der im Takte begleitenden 
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Chr. B | Handbewegungen bis 60 Sek. weiter gezählt werden. 


Bei 60 Sek. angelangt, wird dann das auf B 
gerichtete Auge bei einiger Übung die Stellung des 
Sekundenzeigers auf Bruchteile von Sekunden genau 
feststellen können. Wie leicht ersichtlich, basiert 
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dieses Verfahren auf Ausnutzung der feinen wechsel- 
seitigen Beziehungen zwischen den (esichts- und 
Gehörnerven. B wird gesehen, während A gehört wird. 

Nachden sämtliche Chronometer in dieser 
Weise verglichen sind, wird das Resultat, das man 
sich vorerst auf einem Notizblock angemerkt hat, 
in den Teil Il. des Journals eingetragen. Die Ein- 
richtung dieses Teils ist so einfach und klar, daß 
jede längere Erklärung überflüssig erscheint. Die 
IL. Differenz ist weiter nichts als der Unterschied der 
l. Differenzen zweier aufeinander folgenden Tage. 
So beträgt z. B. in dem eingangs zitierten Beispiel 
am 1./12. die I. Differenz zwischen A und B 3m 
25,58 und am 2./12. 3m 278. Der Unterschied 
beträgt 1,5 Sek, was, da an dem Tage A — 1,4 
und B + 0,3 täglichen Gang haben sollte, an- 
nähernd der Summe der täglichen Gänge der beiden 
Chronometer entspricht. Man hat also dadurch, 
daß man die täglichen Gänge mit den II. Diffe- 
renzen vergleicht, ohne weiteres eine Kontrolle, ob 
die Chronometer gleichmäßig gehen, wobei die 
Regel gilt, daß die I. Differenz gleich der Summe 
der Gänge, wenn diese verschiedene Vorzeichen, 
und gleich ihrer Differenz ist, wenn sie gleiche 
Vorzeichen haben. Das ist so einfach wie nur 
irgend möglich, ganz abgesehen davon, daß es 
natürlich sofort auffällt, wenn die Il. Differenz sich 
plötzlich um einen nennenswerten Betrag ändert 
und den Navigateur sofort auf den qui vive setzt. 
Jedenfalls ist diese Methode bedeutend einfacher, 
als zz Bdasd=s 1 —s 2-+-u l—u2 in dem 
Journal der deutschen Seewarte, auf das der Ver- 
fasser später noch ausführlich zurückkommen wird, 
und erfüllt unter allen Umständen denselben Zweck. 


Es bleibt nunmehr zu erörtern, in welcher 
Weise man das Resultat der Vergleichungen aus- 
nutzen kann, um daraus ein allgemeines Urteil 
über das Betragen der Chronometer abzuleiten, 
Lecky sagt diesbezüglich in seinen Wrinkles sehr 
zutreffend: »Falls die Il. Differenzen nicht mit den 
täglichen Gängen übereinstimmen, vermag eine 
sorgfältige Analyse der Vergleichungen und Tempe- 
raturangaben, in Verbindung mit Erwägung des 
Werts (Zuverlässigkeitsgrads) der einzelnen Instru- 
mente, den Navigateur wohl in die Lage zu ver- 
setzen, den Betrag und die Richtung der Vang- 
änderungen ziemlich genau abzuschätzen. Z.B. wenn 
A weder mit B noch mit ( übereinstimmt, da- 
gegen B und C gut zusammen geben, würde die 
Schlußfolgerung berechtigt sein, daß A falsch 
gegangen hat; ganz besonders, wenn A ein »alter 
Sünder« sein sullte. Jedenfalls wird der Navigateur 
gewarnt, was immer einen Wert hat.« 

Das vorstehende Beispiel ist absichtlich sehr 
ungünstig gewählt, um zu zeigen, daß selbst, wenn 
alle 3 Chronometer ihren Gang ändern, was sehr 
wabrscheinlich ist, wenn die Instrumente von Land 
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frisch an Bord kommen, immerhin noch die Mög- 
lichkeit besteht, wenigstens ein oberflächliches Urteil 
über ihr Betragen an Bord zu bilden, bis genaue, 
sich über einen längeren Zeitraum erstreckende 
Standbestimmungen ein genaues Resultat ergeben. 
Als bekannt ist vorausgesetzt, daß A bisher das 
zuverlässieste Instrument war und als solches zur 
Navigierung am geeignetsten ist. Eine Besichtigung 
der vom 1. bis 5. Dezember ausgefüllten Rubriken 
ergibt, daß A gegen B nur täglich 1,3 Sek. gewinnt, 
während es 1,8 Sek. gewinnen müßte, wenn der in 
Rechnung gezogene Gang richtig wäre. Daraus 
folgt, daß B dem Chr. A um etwa 0,5 Sek. voreilt, 
was auch durch die Standbestimmung am 5. Dez. 
bestätigt wird. In derselben Weise läßt sich fest- 
stellen, daß B ebenfalls dem Chr. (’ vorgeeilt ist, 
und zwar um den Betrag von 0,2 Sek. während 
C gegen A um 0,3 Sek. p. d. voraus ist. Es würde 
also die durch das Resultat der Beobachtung in 
Southampton bestätigte Annahme berechtigt sein, 
daß, da B sowohl wie C dem Chr. A voreilen und 
(infolge ihrer sich in -der gleichen Richtung 
bewegenden Gangänderung) unter sich nur wenig 
differieren, der Gang von A in Anbetracht der 
bisherigen Verdienste des Instruments als der zu- 
verlässigste zu betrachten ist und vermutlich weniger 
akzeleriert hat, als der von B und C. 


Wenn man im übrigen die durch 3 Chronometer 
gebotene Möglichkeit der genaueren Bestimmung der 
für die moderne Navigierung so außerordentlich 
wichtigen Greenwicher Zeit in Erwägung zieht, so 
erscheint es so sonnenklar, daß der wiederholt zum 
Ausdruck gebrachte Wunsch, daß „sobald als möglich 
alle in großer Fahrt beschäftigten deutschen Handels- 
schiffe mit 3 erstklassigen Chronometern ausgerüstet 
werden“, eine sehr berechtigte Basis hat, daß es 
Eulen nach Athen tragen hieße, falls man bei 
einer Polemik über dieses Thema länger verweilen 
würde. Leider ist die Leistungsfähigkeit unserer 
deutschen Chronometerindustrie in quantitativer 
Hinsicht noch nicht genügend vorgeschritten, um 
es einstweilen empfehlenswert zu machen, daß 
dieser ideale Zustand in der Praxis sofort eingeführt 
wird, und ist darin wohl in erster Linie die Ursache 
zu suchen, warum unsere großen Reedereien generell 
noch nicht dazu übergegangen sind, ihre Schiffe 
mit 3 Chronometern auszurüsten, Immerhin ist es 
als ein bedeutender Fortschritt zu betrachten, daß 
vorläufig 2 Chronometer gefahren werden, was 
neben anderen Vorteilen auch den Offizieren 
Gelegenheit bietet, sich in der Handhabung mehrerer 
Uhren zu üben, und damiteinleitend pädagogisch wirkt. 

Mit großer Freude ist es zu begrüßen, daß 
die vor kurzem gegründete Chronometer-Gesell- 
schaft G. m. b. H. unter Leitung hervorragender 
nautischer und technischer Sachverständiger die 
Förderung dieses Industriezweiges energisch in die 
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Hand genommen hat und uns wohl bald dem an- 
strebenswerten Ziele näher bringen wird, wo wir, 
gänzlich unabhängig vom Auslande, in der Lage 
sind, die Schiffe unserer Handelsflotte mit 3 erst- 
klassigen Chronometern absolut deutscher Provenienz | deutschen Flagge zu erhalten. 
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Auftraggeber | 


\ a) deutsche Werften. 
| Flensburger Schiffsbau-Ges. 


A. Kirsten, Hamburg 

Flensburger Firma 

Swinemünder D.-Ges. A.-G. 
Oldenb.-Portugiesische D.-Reederei 
‚ Deutsche Ost-Afrika Linie 

D.-Ges. »Gefion«, Kopenhagen 

A. Kirsten, Hamburg 

Kaiserliche Marine 
Hafenbau-Inspektion Pillau | 
D.-Ges. »Gefion«, Kopenhagen 
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' Neptune SS Nav., Newcastle 
| Wilson & Co., Gothenburg 

A. F. Hood & Co., London 
China Mutual S. N. Co., Liverpool 
G. Morel & Co., Cardiff 

' Steel Young & Co., London 
Galloway Saloon S. P. Co., Leith 
_ Ch. Radiliffe & Co., Cardiff 

_ Astral S. 8. Co,, Liverpool 

Thos. Wilson, Sons & Co., Hull 
Ralph E. Morel & Co., Cardiff 
Hain 8. 8. Co., St. Ives 
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|W. Wilhelmsen, Tronsberg 
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_ Adelaide S. 8. Co., Adelaide 
Syndikats Reederei, Hamburg 

H. Samman & Co., Hull 
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Peruanische Regierung 
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Donald 8. 8. Co., Liverpool 
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Flensburger Schiffbau-Ges. 
Blohm & Voss, Hamburg 
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Bis dahin wird es der Tüchtigkeit 
der deutschen Kapitäne zweifellos gelingen, auch 
mit zwei oder einem Chronometer den bisher un- 
geschlagenen Rekord für qualitative Leistungen der 


(Schluß folgt.) 
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Auszüge aus den Geschäftsberichten deutseher Reedereien (1905). 


Deutsch-Australische Dampfschiffs- 
Gesellschaft, Hamburg. 
Aktienkapital 12 000 000. 

Betriebsüberschuß Mk. 3 062 725 (2 757 068); Abschreibungen 
Mk. 1629860 (1445997). Dividende Mk. 960000 = 8 pZt. 
Die Dividenden der letzten Jahre waren: 7, 6, 5, 12, 12, 10, 
10, 8. 

Im verflossenen Jahre war der Güterverkehr ausgehend 
im Allgemeinen befriedigend, teilweise sogar recht gut und 
war die Gesellschaft wiederholt genötigt, Extra-Dampfer ein- 
zustellen, um zu verhiodern, daß in den regelmäßigen Anlauf- 
bäfen Ladung zurückbleiben würde. Das Geschäft mit der 
Kap-Kolonie läßt aber immer noch keine nennenswerte Besse- 
rang erkennen. 


Heimkehrend ist der Verkehr io andauernd steigender, 
günstiger Entwicklung begriffen und war das Aogebot von 
Ladung infolge guter Ernten so gut, daß zeitweilig der für 
prompte Beförderung zur Verfügung stehends Dampferraum 
knapp wurde. Besondere Erwartungen wurden auf die Woll- 
Saison in Australien gesetzt. Günstige Witterung ist auch im 
letzten Jahre der gedeihlichen Entwicklung des Landes förderlich 
gewesen und sınd nicht nur gute Getreideernten hereingebracht, 
sondern es hat auch eine bedeutende Zunabme des Schaf- 
bestandes und damit verbundeo des Wollertrages stattgefunden. 
Von diesen günstigen Verhältnissen ist den Frachten aber 
nichts zugute gekommen, denn es war so viele Tonnage nach 
Australien gezogen, daß mitten in der besten Verschiffungs- 
zeit die Frachten fielen, anstatt zu steigen, sodaß der Durch- 
schnitt schlechter ist, als im Vorjabre. 


Mit der Einriebtung der direkten Rückfahrt von Australien, | 


welche im vorigen Bericht angekündigt wurde, ist man aber 
jedenfalls zur rechten Zeit vorgegangen und wenn auch die 
Kühlanlagen der neuen Dampfer infolge ungünstiger Apfelernte 


uicht so zur Benutzung gelangen, wie es für den Anfang er- | 


wartet warde, darf doch auf ein gutes Erträgnis dieser neuen 
Verbindung gehofft werden. Einige im vorigen Frübjahr ent- 
behriiche Schiffe konnten anderweitig lohnend beschäftigt 
werden. Mit einer regelmäßigen Fahrt von norwegischen. und 
schwedischen Häfen nach Australien, vorerst in etwa drei- 
monatlichen Abständen, ist im Januar der Anfang gemacht. 

Um den Anforderungen des Verkehrs voll genügen zu 
können und auch für neue Aufgaben gerüstet zu sein. sind 
folgende Neubauten in Auftrag gegeben: 4 Dampfer bei der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft, Flensburg, 1 Dampfer bei 
der Firma Swan, Hunter & Wigham Richardson Lid.. New- 
castle on Tyne zur Lieferung im Laufe dieses Jahres und im 
Fribjabr 1907, Für diese Schiffe sind folgende Namen be- 
stimmt worden: »Goslars, »Reichenbache, »Hagen«, »Plauen«, 
»Neumünstere«. 


An Beiträgen .und Abgaben bat die Reederei im ver- 
flosseneo Jahre Mk. 141824 gezahlt. Darunter waren: Konsu- 
latsgebühreo Mk. 44 086; See-Bernfsgenossenschaft Mk. 26000; 
lovalidenversicherung Mk. 8500; Versorgungskasse Vereinigte 
Reedereten Mk. 28438; Ausgaben für kranke Seeleute Mk. 34 802. 


Hamburg - Südamerikanische Dampf- 
»chiffahrts - Gesellschaft. 

Aktienkapital Mk. 11 250000, 

Mk. 4126841 (3 337 067); 


Betriebsgewina Abschreibungen 





Mk. 3003 458 (2 596 563). Dividende Mk. 1125000 = 10 pat. | 
Die Dividenden der Istzten Jahre waren: 8, 6, 0, 4, 10, 10, | 


16. 12. 

Das verflossene Jahr brachte auf allen Linien eine 
gesunde und ungestörte Entwicklung des Verkehrs. An der 
neugegründeten Syndikats- Reederei hat die Gesellschaft 
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sich ihrem Tonnengehalt entsprechend beteiligt. Zweck dieser 
Unternehmung, zu der die bedeutendsten Hamburger Linien 
sich zusammengeschlossen haben, ist die Erwerbung einer 
Dampferflotte, die in erster Lioie der Abwehr fremder An- 
griffe zu dienen hat, in ruhigen Zeiten dagegen in freier Fahrt 
ihren Verdienst suchen und besonders auch den beteiligten 
Linien die häufig nötige Aushilfe gewähren soll. Ferner hat 
sich die Gesellschaft an den neugegründeten Chronometer- 
werken beteiligt, die zur Hebung der deutschen Ubronometer- 
Fabrikation ins Leben gerufen sind. 

Der Bertand der Flotte ist durch Einstellung von 3 Neu- 
bauten auf 33 Dampfer gestiegen mit einem Brutto - Tonnen- 
gehalt von 147 426 R.-T. Im Bau befindet sich der Dampfer 
»Cap Vilano«. Die Vorzeichen für das neue Geschäftsjahr 
können als günstige bezeichnet werden. Die wirtschaftiche 
Eotwicklung der in Frage kommenden Gebiete ist eine fort- 
schreitend gute. Aus Argentinien und den Brasil- Kaffee- 
distrikten kommen Berichte über teilweise schon gesicherte 
große Ernten, deren Folgen sich in einer Steigerung des all- 
gemeinen Verkehrs, besonders auch der Aufnahmefähigkeit für 
die Erzeugnisse unserer Industrie, bemerkbar machen dürften. 
Außer einigen nicht bedeutenden Havarien, deren Kosten den 
selbstverdienten Assekuranz-Prämien entnommen wurden, sind 
keine Unglücksfälle zu beklagen. Die Schiffe der Gesellschaft 
vollendeten im Betriebsjahr 110 Rundreisen gegen 119 im 
Jahre vorher. 


Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 

» Kosmos", Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 11 000 000. 
Betriebsüberschuß Mk. 4803 624 (3 228 157); Abschreibnngen 
Mk. 2 797 752 (1 869 114); Dividende Mk. 1540 000 = 14 pZt. 
Die Dividenden der letzten Jahre waren: 10, 8, 9, 12, 15, 
13, 9, 7%, 

Der Bericht der Reederei sagt: »Wir verdanken dieses 
günstige Resultat nicht nur dem Aufschwung des Handels und 
der Ausdehnung, die die Industrie in der Chilenischen Republik 
genommen hat, sondern auch dem weiteren Ausbau unserer 
regelmäßigen Fahrten nach Peru, Ecuador, den Republiken 
Zentralamerikas, Mexiko, San Franzisko und den Häfen des 
Puget Sound. Erwähnenswert ist bei dieser Veranlassung, 
daß durch die Bedeutung, die unsere heimische Industrie und 
unser heimischer Unternehmungsgeist im Laufe der Jahre ge- 
wonnen haben, viele Erzeugnisse, die früher vorzugsweise von 
anderen Ländern exportiert wurden, nunmehr vorteilhafter von 
Dentschland bezogen werden, und daß uns in Folge dessen 
deren Versand zu gute kommt. Der Verkehr mit Chile wurde 
indes heeinträchtigt durch Entläschungsschwierigkeiten in 
Antofagasta, in welcher Provioz viele Salpeterwerke angelegt 
werden. Der Giiterandrang daselbst war zeitweilig so groß, 
daß unsere Schiffe 3 bis 4 Wochen auf Eatléschung zu warten 
hatten, und wir uns entschließen mußten, die Güter, die nicht 
gelandet werden konnten, in zu hohen Raten gecharterte Segel- 
schiffe überzuladen. Im Bau befinden sich für uns zurzeit 
3 Frachtdampfer von je 8000 T. Tragfähigkeit auf der Werft 
von Sir W. G. Armstrong, Whitworth & Co. Ltd, Newcastle 
on Tyoe, und drei Doppelschrauben - Fracht- uud Passagier- 
dampfer, wovon einer 7400 T., die beiden anderen je 8300 T. 
Tragfätugkeit haben werden, auf der Werft von Blohm & Voß, 
Hamburg; diese sämtlichen Neubauten werden im Laufe dieses 
Jahres zur Ablieferung gelangen. 

Die uns drohende Konkurrenz, derer wir in unseram letzt- 
jährigen Berichte Erwähnung taten, hat sich nicht verwirk- 
licht, dagegen ist in Bremen gegen Ende des verflossenen 
Jahres die Roland- Linie gegründet worden, mit dem Zweck 
nach der Westküste Südamerikas zu fabren. Wir haben es 


190 


eS Sa ae wear 








für angezeigt erachtet, mit dieser neuen Gesellschaft in Ver- 
handlungen zu treten und es ist gelungen, eine Vereinbarung 
zustande zu bringen, die, wie zu hoffen steht, unnötige Ver- 
luste von beiden Linien abwenden wird. — Diese Konkurrenz- 
bestrebungen veranlaßten die Hamburger Reedereien zu einem 
engeren Zusammenschluß und zur Gründung der Syndikats- 
Reederei, und haben wir uns selbstverständlich diesem Unter- 
nehmen im Verhältnis unserer Tonnage angeschlossen. Die 
Aussichten für die Zukunft anlangend, erlauben wir uns zu 
bemerken, daß, wenn auch auf die rege Geschäftstätigkeit in 
Chile vermutlich wieder ruhigere Zeiten folgen werden, für 
einen dadurch vielleicht eintretenden Ausfall, auf Ersatz an 
anderer Stelle gerechnet werden kann, Angesichts der großen 
Zahl der io unseren Verkehr einbezogenen Linder an der 
Westküste Amerikas und der Verschiedenheit der wirtschaft- 
lichen Bedingungen. 

Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 10 000 000. 
Betriebsgewinn Mk. 2273957 (1899552); Abschreibungen 
Mk. 1788535 (1597096): Dividende Mk. 400000 = 4 pZt. 
Die Dividenden der letzten Jahre waren: 0, 0, 2'/,, 2, 8, 
6, 3, 3. 

Leider hat das Geschäft nach Südafrika immer noch sehr 
wenig Aufschwung genommen. Das bessere Resultat dieses 
Jahres ist zum Teil durch den größeren Verkehr nach dem 
deutschen Schutzgebiete erzielt worden, wo bekanntlich der 
Bahnbau vou Dar-es-Salam nach Mrogoro in Angriff genommen 
worden ist, Etwas zugenommen haben auch die Heimfrachten. 
Dagegen hat der Passagierverkehr im letzten Jahre mit Aus- 
nahme von Vergotigungsreisen nach und von dem Mittelmeer 
nicht zugenommen. Es hat das seine Ursache in dem schlechten 
Geschäftsgang in Südafrika, weswegen das Publikum weniger 
reist als bisher. Der indische Verkehr hat befriedigende Resul- 
tate erzielt. Ebenso haben unsere Küstendampfer zufrieden- 
stellend gearbeitet. Um den Bedürfnissen der rasch empor- 
blühenden Hanfkultur in Deutsch - Ostafrika zu genügen, hat 
die Reederei einen Motorleichter angeschafft, der regelmäßig 
zwischen Tauga und Pangani verkehrt, um den im Pangani- 
bezirk produzierten Hanf den Dampfern in Tanga zuzuführen. 
Ein weiterer kleiner Leichter für diesen Verkehr ist im Bau 
begriffen. Da der in Beira stationierte Dampfer »Kadett« mit 
den gleichfalls dort stationierten Leichtern dem Verkehr mit 
Chinde nicht mehr genügen konnte, hat die Rederei ein 
Schwesterschiff erbauen lassen und hofft nanmebr im neuen 
Jahre allen an sie gestellten Anforderungen in dem Verkehr 
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zwischen Beira und Cbinde gerecht werden zu können. Dans 
erwähnt der Bericht die Indienststellung der Dampfer » Admiral 
und »Prinzessine und fährt fort: Um für eventuelle weitere 
Ausdehnung des Verkehrs vorbereitet zu sein, und um gach 
für den Frachtverkehr gutes und billiges Schiffsmaterial zur 
Verfügung zu haben, haben wir ferner bei der Aktiengesell- 
schaft Bremer Vulkan in Vegesack zwei große Frachtdampfer 
von je 8000 T. in Auftrag gegeben. Wir zweifeln nicht, das 
wir für diese Dampfer gute Verwendung haben werden. Diz 
Verhandlangen wegen unserer Beteiligung an den Kaianlagen 
in Dar-es-Salam sind leider immer noch nicht zum Abschlaß 
gekommen. Die Fahrten sowohl auf den subventionierten 
Linien als auch dem indischen Teil unseres Unternehmens 
sind alle fahrplanmäßig ausgeführt worden, und von grüßeren 
Verlusten und Havarien sind wir in diesem Jahre verschont 
geblieben. 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Arge‘, 
Bremen. 
Aktienkapital Mk. 7 000 000. 

Betriebsgewion Mk. 10090046 (869421); Abschreibungen 
Mk. 461 060 (604250) und Deckung des Verlustsaldos früherer 
Jahre Mk. 437409. Dividende keine. Die Dividenden der 
letzten Jahre waren: 0, 0, U 3, 8, 9, 6, 7. 


Die Erwartungen des letztjährigen Geschäftsberichts sind 
insoweit erfüllt worden, als es gslang, im beendigten Gesebafts- 
jahre die Verluste der vorangegangenen drei Jahre wieder em- 
zuholen. Auf den regelmäßigen Linien erzielte die Reederei 
einen befriedigenden Gewinn, auch konnten die im Betriebe 
zeitweilig entbehrlichen Dampfer zu guten Raten verchartert 
werden. Bei der Bremer Dampferlinie »Atlase m. b. H. bat 
sich die Reederei mit einem Kapital von 1250000 Mk. be 
teiligt, worauf bis zum 31. Dezember 60 pZt. eingezahlt wurder. 
Die Gesellschaft, deren Leitung dem Vorstande der »+Argo« 
unterstellt ist, hat im Januar 1906 eine Verbindung zwischen 
Bremen und dem östlichen Mittelmeer aufgenommen un! « 
ist mit der Zeit auf eine befriedigende Rentabilität dieses neues 
Verkehrs zu hoffen. Über die Aussichten für das laufeods 
Geschäftsjahr ist zu erwähnen, daß der Verkehr auf den rege!- 
mäßigen Linien sich andauernd befriedigend gestaltet. Da 2 
auch gelungen ist, die nicht in regelmäßiger Fahrt beschäftigteu 
Dampfer zu lohnenden Raten für längere Zeit zu vercharters, 
hofft der Vorstand der Reederei bei Andauer normaler Ver- 
hältnisse am Jahresschluß ein günstiges Resultat aufweisen 
zu können. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Zweites Rundschreiben. 


Abänderung der Lenchtfener von Terschelling und 
Sohiermonnikoog. Wie mir mitgeteilt wird, beabsichtigt die 
Königl. Niederländische Regierung die Befeuerung der Küste von 
Terschelling und Schiermonnikoog ia folgender Weise zu ändern: 


1. Das feste Feuer von Terschelling soll umgewandelt 
werden in ein elektrisches Licht, welches alle 5 Sekunden 
einen Blitz 0,1 Sekunden Dauer zeigt. 

2. Das Ostfener von Schiermonnikoog soll gelöscht werden, 
während das Westfeuer ein Blitzfeuer werden soll, welches in 
Intervallen von 20 Sekunden eine Serie von 4 Blitzen zeigt 
von je 0,38 Sekunden Dauer. Diese Blitze sollen unterein- 
ander getrennt werden durch eine Verdunkelung von 2,12 
Sekunden Dauer und die Serien durch eine Verdunkelung von 
12,12 Sekunden Dauer. Das Feuer soll ein Petroleum-Glüblicht 
werden und soll mit einem roten Sektor, der ungefähr die 
Richtung nach der Boje der Wester-Ems bedeckt, ausgerüstet 
werden. 


Oldenburg i. Gr, 12. April 1906. 
Es ist bereits darauf hingewiesen worden, ob nicht gege> 
die von der Niederläudischen Regierung für das Feuer 
Schiermonnikong-West jetzt in Aussicht genommene Kennunz 
mit Rücksicht auf den 4blitzigen Sektor des elektrischen Lenstr- 
fevers auf Borkum Bedeuken zu erheben sind, da letzter» 
kaum 20 Seemeilen von Schiermonnikoog entfernt liegt un! 
unter Umständen bei der Austeuerung von West oder Nori- 
west zu verbängnisvollen Verwechselungen führen könnt 
Vom Reichsamt des Innern wird nun der Deutsch 
Nautische Verein ersucht, möglichst bald sich zu äußere 


ob Bedenken gegen die von der Niederländischen Regierun} | 
beabsichtigten Änderungen vorliegen, und bitte ich dake | 


die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins, sich ovt 


dieser Angelegenheit beschäftigen und mir baidmighcis | 


ihre Ansicht mitteilen zu wollen. 


Vorsendung der Drucksachen, Mein im ersten Kurk 
schreiben ausgesprochenes Ersuchen an die Mitglieder de 


Lern 





ge 
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Deutschen Nautischen Vereins, mir spätestens big zum 10). d. M. 
aufgeben zu wollen, wieviel Exemplare der Drucksachen sie 
außer den gratis zu liefernden zu beziehen wünschen, ist nur 
vou einigen weinigen Vereinen beantwortet worden, Ich ver- 
liogere deshalb die Frist bis zum 20. d. M. und bemerke dabei, 
daß später eingehende Wünsche auf keinen Fall berücksichtigt 
werden köunen, da der Bericht über den Vereinstag sich be- 
reits im Druck befindet. 


Statistishoe Mitteilungen. Vom Herın Präsidenten des 
Kaiseriichen ‚Statistischen Amis sind mir Sonderabdrücke aus 
Band 167 Teil II, III und IV der Statistik des Deutschen 
Reiches übersandt worden, enthaltend eine Abhandlung über 

die Schiffsunfälle an der Deutschen Küste während des 

Jahres 1904, 


den Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen im Jahre 1904 

und die Seereisen deutscher Schiffe im Jahre 1904, 

Für die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins füge 
ich je 1 Exemplar diesem Rundschreiben bei, 


Neue Veröffentliohungen. Vom Kaiserlichen Gesund- 
heitsamte ist mir die vor kurzen erschienene vierte, abgeänderte 
Ausgabe der »Anleitung zur Gesandheitspflege auf Kauffahrtei- 
schiffene übersandt worden, und möchte ich nicht verfehlen, 
die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins auf diese 
neue Ausgabe hinzuweisen. Das Werk ist von dem Verlage 
Julius Springer, Berlin, zu beziehen und kostet gel. 1,25 Mk., 
kartoniert 1,40 Mk. und in Leinwand geb. 1,75 Mk. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins 
Schultze. 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 


Es wurden gesichtet: Am 10. April nahe bei Amrum-Bank 
auf 24 m: ein Segler, drei Masten ragen heraus. — Am 15. April 
auf 39° 2 N 57° 38° W: herausragender, 30° langer Groß- 
und Besahnsnast. — Am 6. April auf 53° 38° N O° 28 0: 
herausragender Topp des Mastes eines in 11 Faden gesunkenen 
Dampfers. — Am 3. März auf 20° 0 8 12° 0' ©: treibende 
Tonne mit Dreifuß und Ring als Aufsatz. — Am 25. März 
auf 41° 5 N 62° 3 W: treibende Heultonne. — Am 26, März 
auf 41° 13’ N 64° 19 W: 6° herausragender gebrochener 
Untermast. — Am 27. März auf 41° 31° N 39 W: 
treibende konische Tonne. — Am 29. März auf 39° 58' N 43° 
# W; verlassener Dampfer »Dunmoree. — Am 7. April auf 
MAY N 2° 35° 0 ‘n Ll Faden: gesunkenes Wrack, 2 Masten 
ragen je 3 und 8* heraus. — Am 14. März auf 24° 34° N 
9 2 W; rote Heultonne, — Am 8, April auf 54° 28 N 5° 
45° O: ein herausragender Mast und auf 54° 20 N 5° 45° O; 
vin herausragender Mast. — Am ©. April auf 54° 20° N 5° 
55' O: ein berausragender Mast. — Am 5, April auf 52° 47° N 
4°10 O: Must, I m über Wasser und auf 53° 34‘ N 0° 13' 0: 
Wrack des Dampfers »Mershistone, gesunken, — Am 29. März 
auf 38° 8° N 129 45° O: treibendes Wrack bei Kap 5. Vito, — 
Am 29. März auf 59° 7° N 8° 0 O: gesuukenes Wrack bei 
der Amrum-Bank. — Am 16, April auf 52° 49° N 4° 10° 0: 
Mast, 3 m über Wasser, Wrack. — Am 23. März auf 29° 
20 N 80° 22) W: Wrack. Am 28. März auf 28° 36% } 
70° 1° W: Wrackgut und gekentertes Wrack. — Am 30. März 
auf 41° 46 N 50° 9 W: Wrackstück. 

Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 27. März auf 41° 4% N 40° 16° W: 
Eisberg. — Am 28. März auf 41° 6° N 40° 0 W: Eisberg. — 
Am 25. März auf 42° 22 N 49° 48* W: Eisberg. — Am 
14. März auf 45° 20° N 48° 15° W: Eisberg. — Am 28. März 
anf 42° N 53° 1h W: Eisberg. — Am 20. März auf 46° 
2 N 43° 11 W: Eisberg. 


52° 





Schiffbau. 


Stapelläufe. 

Am 10. April lief auf der Schichauwerft ia Danzig der 
für Rechnung des Norddeutschen Lloyd erbaute Doppel- 
schraubendampfer „York glücklich vom Stapel. Der Neubau 
mist 40,3617, 491 1,89 m. Der mittlere Tiefgang des vull- 
ständig ausgerüsteten und beladenen Schiffes beträgt ca. 9,10 m 
bei einer Tragfähigkeit von 9700 T. Der Dampfer »York« 
mit 9 wasserdichten Schotten, aus bestem Siemens-Martiestabl 


für die höchste Klasse des Germanischen Lloyd als Vierdeck- 
schiff mit Eisverstärkung unter Spezialaufsicht erbaut, ist im 
stande, ca. 106 Passagiere erster Klasse, ca. 113 Passagiere 
zweiter Klasse und außerdem noch 1450 Zwischendecker auf- 
zunehmen. Das Schiff erbält zwei Maschinen von vierfacher 
Expaosion mit einer Gesamtleistung von 5750 indizierten 
Pferdestürken, die dem Dampfer eine Geschwindigkeit in See 
von vierzehn Knoten erteilen sollen. »York« ist schon beim 
Bau mit allen Einrichtungen versehen, um gegebenenfalls als 


Trupventransportschiff Verwendung finden zu können. 


+ ” 
. 


Am 10. April wurde auf der neven Werft der Flensburger 
Schiffbau-Gesellschaft der für die Syndikats-Reederei, G. m. b. H. 
in Hamburg im Bau befindliche Frachtdampfer, Stapel Nr. 259. 
plimenan" glücklich ins Wasser gelassen, Der Neubau hat 
folgeode Hauptabmessungen: IN20"XA3 11" X 269", Trag- 
fühigkeit ca. 4000 T. bei 200” Tiefgang. 


Am 11. April lief auf der Werft der Aktiengesellschaft 
»Wesere der Frachtdampfer „Orest" für die Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft »Neptun« vom Stapel. Er ist für Fahrten zwischen 
Köln und den Häfen der Ostsee bestimmt, Bei 54,6 ın Länge 
und 8,54 m Breite hat das Schiff eine Tragfähigkeit von 950 T. 
Er erhält eine dreifache Expansionsmaschine von 350 indizierten 
Pferdestärken, welche ihm eine Geschwindigkeit von ca. neun 
Knoten verleihen soll. . 

Auf der Neptun-Werft Rostock fand am 11. April der 
Stapellauf des für die Reederei H. Schuldt-Flensburg gebauten 
Frachtdampfers „Harald“ statt. Der Dampfer, aus bestem 
Siemens-Martinstabl nach den Vorschriften des Germanischen 
Lloyd gebaut, mißt 301’0"%X43°9"X19'0*. Tragfähigkeit 4100 T. 
Er erhält eine dreifache Expansionamaschine von 1000 HP, 
die ihm eine Geschwindigkeit von mindestens 9 Knoten ver- 
leiben wird, 


” * 
” 


Probefahrten. 

Am 9. April machte der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck erbaute Fracht- und Passagierdampfer „Biga‘' 
der Oldenburg-Portugiesischen Dampfschiffs-Reederei io Olden- 
burg seine Probefahrt. Der nach den Dreideckregeln mit Poop, 
Brücke und Back nach der höchsten Klasse des German. Lloyd 
erbaute Dampfer hat Dimensionen von 2EYO IH OH" KI3C“, 
ist uu 2156/1336 R.-T. vermessen und hat eine Tragfähigkeit 
von 3350 T. »Riga« ist mit einer Dreifachexpensionsmaschine 
von 950 indie. HP und einem »Nikie-Propeller (Patent des 
GroBberzogs von Oldenburg) ausgerüstet. Die auf der langen 
Strecke Travemünder Steivriffboje bis Gabelsflach Feuerschiff 
erreichte Durechschnittsgeschwindigkeit betrug reichlich 11°, 
Kuoten. Die Maschine indizierte 1000 HP, bei forzierter Fahrt 
1220 HP. 
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Am 11. April verließ der für Rechnung der »Deutsch- 
Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft« in Hamburg von 
der Flensburger Schiffbau - Gesellschaft erbaute Dampfer, 
Stapel Nr. 256, „Linden“ den Hafen zu einer Probefahrt. 
Sie nahm einen guten Verlauf. Leistungsfähigkeit von Schiff 
und Maschine waren in jeder Hinsicht zufriedenstellend. 
Das Schiff, das für Fracht eingerichtet ist. hat folgende Dimen- 
sioven: 392°0°*K48'7"X30'0" engl., Tragfähigkeit ca. 6750 T. 
Der Dampfer, der nach German. Lloyd 100 A (4) L erbaut 
ist, besitzt eine Dreifach-Expansionsmaschine von 2200 indiz. 
HP, die ihm beladen eine Geschwindigkeit von 11*, Kooten 
in der Stande verleiht. 


Stettiner Maschinenban A.-@. Vulkan. In der Auf- 
sichtsratssitzung wurde beschlossen, der Generalversammlung 
die Verteilung einer Dividende von 14", für 1905, wie in den 
fünf Vorjahren, zur Genehmigung vorzuschlagen. 





Maritime Rundschau. 





Die Schiffsmaler und Schiffsreiniger von 
Hamburg hielten am 10. April eine Mitgliederversammlung 
ab, in der ein neuer Lohn- und Arbeitstarif, vereinbart mit 
den Arbeitgebern, mit 148 gegen 83 Stimmen angenommen 
wurde. Es ist eine Aufbesserung des Tagelohns von 3,75 Mk. 
auf 4 Mk., sowie eine Erböbung von 75 pZt. für Nachtstanden 
erreicht worden. 


= * 
“ 


Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
hat dem Kapitän des Fischdampfers »Dresden« aus Nordenham 
die große silberne Medaille der Laeisz-Stiftung 
und der Mannschaft des Dampfers aus den Mitteln derselben 
Stiftung eioe Prämie von zusammen 200 Mk. bewilligt für die 
Rettung der Manuschaft des sinkenden Schleppschiffes »Kobolde. 


a * 
- 


Mit Einschluß vorgetragener £ 7429 beträgt der Ge- 
winn der Cunard Steamship Company im verflossenen 
Jahre 322212 @. Davon bieibt nach der Überweisung von 
182061 £ zu Abschreibungen, der Zuweisung von 2669 £ auf 
Assekuranz - Reserve und von 50000 £ an den Reservefonds 
ein Rest von 71285 2. Es wird eine Dividende von 4 pZt. 
. verteilt und 7285 2 werden auf neue Rechnung vorgetragen, 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sosamtsentscheldungen. Tol 
eines Kadetten durch Überbordfallen von der Oberbram- 
rea, wo der Mann beim Bergen des Segels beschäftigt 
war. Dem Verungliickten wurden sofort Rettungsbojen, die 
mit einem Wasserlicht in Verbindung waren, über Bord 
geworfen, auch{mehrere Boote wurden ausgesetzt. Die Wasser- 
lichter entzündeten sich sofort und erzeugten eine helle. weit 
sichtbare Flamme, weiche es den Booten erleichterte, die Unfali- 
stelle zu finden. Der Verunglückte wurde nieht gefunden. Der 
Reichskommissar lobt die Geschwindigkeit, mit der die Rettungs- 
ınaßoahmen ausgeführt seien und sagt, das günstige Resultat, das 
mit dem » Wasserlicht«-Apparat erzielt sei, empfehle ihn zum 
weiteren versuchsweison Gebrauch (Bremerhaven). — Strandung 
einer Schaluppe. Der Schiffer bat den bestehenden Vorschriften 
insofern entgegengehandelt, als er mit seinem Schiffe Frachten 
in der Nahfahrt befürderte, ohne im Besitze eines Befähigungs- 
zeugnisses als Schiffer auf Küstenfahrt zu sein (Bremerbaven). 


Anweisung der hamburgischen Hafen- und Sohifls- 
vermessungsbeamten zur Boanfsichtigung der Logis-, 





Wasch- und Baderäume ete. in Ausführung des § 16 ‘der 
Bekanntmachung des Bundesrats vom 2. Juli 1905. Diese 
von der Deputation für Handel und Schiffahrt ia Hamburg 
veröffentlichte Anweisung stellt, wie schon ihr Titel ausspricht, 
eine Instruktion an die Beamten dar, hat also vorzugsweis ao 
internes Interesse. Beachtung von der Öffentlichkeit bean- 
spruchen aber die $$ 12 und 13, welche einem Wunsche 
Rechnung tragen, der in letzter Zeit wiederholt auch hier 
ausgesprochen wurde. Nämlich: 


»Der Marine-Inspektor in Hamburg und der Kommandear 
und Lots-lospektor in Cuxhaven haben, wenn Zweifel über 
die Art der Durchführung oder die Auslegung der Vor- 
schriften vom 2. Juli 1905 obwalten, die Organe der See 
Berufsgenossenschaft zu hören und deren Ansichten bei der 
Entscheidung in Betracht zu ziehen. In solchen Fällen ist 
der Deputation für Handel und Schiffahrt über das Vor- 
kommnis zu berichten.« 


»Von allen Fällen, in denen Verstöße gegen die Vor- 
schriften durch die Besichtigung festgestellt werden, it 
davon der See-Berufsgenossenschaft Mitteilung zu machen. 


Es ist erfreulich, daß der See-Berufsgenossenschaft eis 
Einfluß auf die Auslegung der Bekanntmachung des Bundes- 
rats innerhalb des hamburgischen Hafangebiets eingeräumt 
worden ist, hätten wir im loteresse einer einheitlichen Kontrolle 
auch lieber gesehen, wenn Hamburg den Standpunkt Meckleo- 
burgs eingenommen hätte, 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Bremen. 

Sitzung vom 10. April. Herr Korvetten-Kapt. a. 0. 
Meller führte die von ihm erfundene leuchtende Rettungsbsje 
(Warfboje) vor, und erläuterte sie an einem Modell sowie einer 
Originalboje und berichtete über einige Versuche, die vor kurzem 
zu Bremerhaven auf Veranlassung des Norddeutschen Lloyd 
mit dieser Boje vorgenommen worden sind. Der Redoer führte 
hierauf den Unterschied zwischen den sonst vielfach gebräuch- 
lichen Wasserlichtere aus und bemerkte hierzu, daß seine 
Leuchtboje im Gegensatz zu den Wasserlichtern deu Vorzug 
habe, daß das Licht hoch aus dem Wasser herausragt, und 
infolgedessen von einem im Wasser schwimmenden Seemann 
weit gesehen werden könne, während die unmittelbar auf der 
Meeresoberfläche brennenden Wasserlichter hesonders bei be- 
wegter See nicht weit sichtbar seien. Auch sei bei den Wasser- 
lichtern der Nachteil vorhanden, daß der Rettungsring mit dem 
Licht durch ein Tau verbunden sei, Sei dieses Tau sehr lang, 
so müsse der nach dem Lichte Schwimmende den Rettungs- 
ring oft noch lange suchen, sei das Tau nur kurz, sei es aber 
nicht ausgeschlossen. daß der Rettungsring von der Chlorkalzium- 
flamme ergriffen und in Brand gesetzt würde. Von diesem 
Nachteil sei seine Wurfboje frei, In der darauffolgenden 
Besprechung führten Herr Admiral Thiele und Herr Professor 
Dr. Schilling aus, daß die von Herron Meller verbesserte und 
gegen seine frühere Erfindung erheblich billigere Leuchtboje 
besonders auf großen Fahrzeugen mit schueller Fahrt sehr 
verwendbar zu sein scheine und eins eingehende Prüfung sich 
gewiß Iohne und dazu beitragen würde, manches sonst ver- 
lorene Menschenleben zu retten. Es wurde die Einsetzung 
einer Kommission beschlossen, die einer Vorführung auf der 
Weser beiwohnen und hierauf dem Verein berichten solle. 

Herr Kapt. Meller gab hierauf noch einen Bericht über 
das schwedische Signallot »Sjöstrand Patente auf Grund seiner 
Erfahrungen, die er bei der Vorführung dieses Lotes auf der 
Elbe gemacht hatte. Herr Admiral Thiele führte bierzu aus, 
daß er schon vor längerer Zeit ein englisches Patent gans 
ähnlicher Konstruktion auf dem von ihm geführten Gobifie ; 
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der Kaiserlichen Marine an der chinesischen Küste mit gutem 
Erfolge benutzt habe, und daß er auch die Prüfung der vor- 
getragenen Erfioduog im Interesse der Sicherheit der Schiff- 
fahrt nur angelegentlich empfehlen könne. Von anderer Seite 
warde ausgeführt, daß ein derartiger Apparat nur dann von 
Wert sei, weou er durchaus zuverlässig arbeite, auch dann 
würde seine Brauchbarkeit als Warnungsapparat davon abhängig 
sein, daß die anzusegelode Küste eine allmählich abnehmende 
Wassertiefe besitzt. 


Als dritten Gegenstand trug Herr Dr. Meldau im Anschluß 
aa einen früher gebaltenen Vortrag noch einiges über die 
Wirkung elektrischer Lichtanlagen an Bord der Dampfschiffe 
auf den Kompaß vor und führte bierbei aus, daß die unmittel- 
bare Einwirkung der elektrischen Maschinen im allgemeinen 
bei der jetzigen guten Bauweise der elektrischen Maschinen 
ohne Bedeutung sei; daß aber vielfach noch der verhängnis- 
volle Fehler gemacht werde, bei einer elektrischen Licht- oder 
Kraftanlage die Rückleitung der elektrischen Kraft durch den 
Schiffskörper selbst vornehmen zu lassen, der dadurch in be- 
deoklicher Weise beeinflußt auf den Kompaß eine starke 
störende Einwirkung ausübe. deren Größe sowohl nach dem 
Kurse, den das Schiff anliegt, wie nach der Zahl der eingestellten 
Lampen sich dauernd Andere, sich also jeder Vorausberechoung 
ganz entziehe. Die einzige Lésang dieser Schwierigkeit liege 
our darin, daß die Rückleitung der elektrischen Anlage eben- 
falls durch ein Kabel besorgt und unmittelbar neben der 
Einleitung verlegt werde. Diese Einrichtung sei mindestens 
ia einer Entfernung von 10 Metern von den wichtigsten Kom- 
passen durchzuführen, würde von den grüßeren Dampfschiffahrts- 
Gesellschaften auch angeordoet und habe, wie auch von anderer 
Seite bestätigt werden konnte, zum besten Erfolge geführt. 
Zum Schlusse betonte Redner, daß die Zeit vorbei sei, wo 
man einen Kompaß vom Segelmacher kaufen konnte, man 
müsse den Kompass jetzt durchaus als einen wissenschaftlichen 
Apparat auffassen, auf den beim Bau des Schiffes und bei der 
Aufstellung an Bord sorgfältige Rücksicht genommen werden 
müsse, Es sei daher unbedingt erforderlich, daß die Schiff- 
bauer, die Baubeaufsichtiger und die Verfertiger der Kompasse 
sich mit der Theorie dieses Apparates vertraut machen und 
diese anwenden lernten. Redner führte einige Beispiele an, 
zum Beweis dafür, daß in welchen Maße unklare Anschauungen 
und zum Teil volle Unkenntnis selbst bei gebildeten Herren 
aus den erwähnten Berufskreisen noch herrschen. 


Verein Dentsoher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine— Hamburg. 

Seinem Berichte In der am 12. April 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mit- 
glieder - Versammlung wurden 1] Herren in den Verein auf- 
genommen. Auf der Tagesordnung stand: Bericht des Vor- 
sitzenden über die Teilnahme an der Schlußbesichtigung des 
Schulschiffes -Großherzogio Elisabettie. Der Vorsitzende be- 
richtete, daß er seine Beobachtungen auf der Schlußbesichtigung 
des Schutschiffes nach zwei Richtungen angestellt habe, einmal, 
ob die Ausbildung der Schiffsjungen die Hoffnung rechtfertige, 
daß das Sebulschiff den Handelsschiffen tüchtige Matrusen 
lısfare, 2) ob man in den Kadettea einen tüchtigen Nachwuchs 
des Schiffsoffizierstandes erblicken könne, Beide Fragen seien 
für Rapitäne und Schiffsoffiziere von außerordentlicher Wichtig- 
keit. Zurzeit würde häufig im Verein darüber geklagt, daß 
man die Lust verliere, als Kapitän oder Schiffsoffizier zu 
fahren, weil das ohnehin schon schwere und verantwortungs- 
volle Leben noch durch Mannschaften erschwert werde, die 
von Seemannschaft nichts verständen, im Gegensatz zu einem 
Seemacne unordentlich und unreinlich seien und wegen Mangel 
an Verständnis für die Verhältuisse an Bord Kapitänen und 
Offizieren Leben und Dienst erschweren. Wenn das Schu)- 


entnehmen wir: 


an 


schiff es fertig bringe, dem Mangel an wirklichen Seeleuten 
vor dem Maste abzuhelfen, indem es die erwähnten see- 
männischen Tugenden dem Schiffsjungen Anerziehe, so sei das 
nicht our für die Zöglinge, sondern für Kapitine und Offiziere 
ein Fortschritt, den der Verein nur mit Freuden begrüßen 
könne. Von größerem Interesse sei natürlich für den Verein 
die Heranbildung der Kadetten des Schulschiffes zu Schiffs- 
offizieren. Wenn diese sich bewähren und erfolgreich als 
Schiffsoffiziere in der Handelsmarine wirken sollten, so wäre 
die Wahrscheinlichkeit da, daß für Schiffsoffiziere, die aus 
dem alten System hervorgegangen seien, einmal kein Platz 
mehr zu finden wäre, weil durch die zweifache Heranziehung 
zu dem Berufe eine zu große Zahl von Schiffsoffizieren ge- 
liefert würde. Es sei deshalb für diese Fälle über kurz oder 
lang dem Verein die Frage vorzulegen, welche Schritte er in 
dieser für den ganzen Stand wichtigen Angelegenheiten für 
erfolgreich balte, Die bei der Schlußbesichtigung des Schul- 
schiffes gebotenen Vorführungen hätten iho zu der Über- 
zeugung gebracht, daß beide Fıagen zu bejahen seien, also 
daß das Schulschiff in seiner Handhabung wohl geeignet sei, 
einen brauchbaren Mannschaftsersatz und einen dem Verein 
willkommenen Offiziersersatz beranzubilden. 


Büchersaal. 


Technisches und tägliches Lexikon. Ein Handbuch für 
den Verkehr mit dem Auslande, im besonderen für 
Offiziere und Beamte der Kriegs- und Handelsmarine 
und des Landbeeres, für Beamte und Teohniker, für 
Staats- und Handels-Beamte im Inlands- und Auslands- 
Dienst, in deutscher, englischer und französischer Sprache, 
nebst einem alphabetischen Wortverzeichnis von Osoar 
Klinksieok, Fregatten-Kapitän a. D. In ca. 17 Liefe- 
rungen zu je Mk. 2.—. Berlin 1906 bei Boll & 
Pickardt. 

In diesem Werke, von dem die beiden ersten Lieferungen 
soeben erschienen sind, dürfen wir nach diesen ein Buch 
erwarten, das in seiner Vielseitigkeit weit über den Rahmen 
eines gewöhnlichen Lexikons hinausgeht und wohl kaum 
Jemanden, der sich daraus Rat holen will, unbefriedigt lassen 
wird. Soweit es sich aus den erschienenen Heften beurteilen 
läßt, sind vielleicht am wenigsten eingehend die rein kauf- 
männischen und geschäftlichen Begriffe und Redewendungen 
behandelt, obwohl auch hiervon das im täglichen Verkehr Not- 
wendige gebracht wird. Aber welche Fülle von seemännischen, 
militärischen, schiffbau- und maschinentechnischen Ausdrücken 
und Satzbildungen tritt uns dafür entgegen. So finden wir 
bei einfachen Wörtern, wie z. B. bei »anschlagen«e neunzehn, 
oder bei saufmachene mehr als zwanzig Bedeutungen oder 
Verbindungen in deutscher, englischer und französischer Sprache. 
Daß das Buch trotz dieser Fülle in ca. 17 Lieferungen (zu 
etwa 3 Bogen) erscheinen, also handlich bleiben soll, wird 
ermöglicht durch kurze, knappe Anordnung des Stoffes, die 
aber mit glücklichen Griff so gewählt ist, daß die Kürzungen, 
Zeichen und Hinweise ohne besondere Erklärung zu verstehen 
sind, wenn, wie das Buch allerdings voraussetzt, eine allge- 
meine Kenntnis der Sprache vorhanden ist. 

Wir glauben die deutschen Kapitäne und Schiffsoffiziere, 
besonders die Reserveoffiziere der Kaiserlichen Marine auf das 
Buch aufmerksam machen zu müssen, und sind, weil es gerade 
das behandelt, was auf Seereisen den tüglichen Gesprachsstoff 
bildet, überzeugt, daß es sich bald in den Lesezimmern der 
Passagierdampfer einbürgern wird, ats wesentliches Hülfsmittel 
den Verkehr der Passagiere unter einander oder mit den 


Schiffsoflizieren zu beleben. E. 
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§ 16 der Verordnung über die Logis-, Wasch- und Baderäume etc. auf Kauffahrteischiffen 


(vom 2. Juli 1905, seit dem 1. Januar 1906 in Kraft), 


In dieser Angelegenheit hat der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg folgende Eingabe an 
die Deputation für Handel und Schiffahrt gerichtet: 


ee Im Verein Deutscher Seeschiffer ist die Verordnung wiederholt Gegenstand eingehender 
Beratung gewesen und es ist hierbei vor allem die im $ 16 jener Verordnung geregelte Beaufsichtigung der 
Anlage, Einrichtung und Instandhaltung der Logisräume ete. erörtert worden. Bei dieser Gelegenheit 
wurde von verschiedener Seite darauf hingewiesen, daß es außerordentlich erwünscht erscheine, wenn 
im Interesse der Einheitlichkeit der Beaufsichtigung von den deutschen Seeuferstaaten gleichartige 
Behörden mit der Durchführung dieser Beaufsichtigung betraut werden würden. Ferner kam zur Sprache. 
daß die See-Berufsgenossenschaft nach der voraussichtlich am 1. Oktober d. J. zur Einführung gelangenden 
Invaliden-, Witwen- und Waisenpensionskasse ein erhebliches Interesse an der strikten Durchführung 
der gedachten Verordnung haben und, wie bereits offiziell erklärt worden sei, ein Aufsichtsrecht auch 
in dieser Beziehung für sich in Anspruch nehmen werde. 


Demnach ist die Befürchtung nicht von der Hand zu weisen, daß sich in denjenigen Uferstaaten, 
die entweder die Polizeibehörde oder die Hafenbehörde als Aufsichtsinstanz im Sinne jener Verordnung 
eingesetzt haben, leicht Differenzen zwischen den Beamten dieser Behörden und den Organen der 
See-Berufsgenossenschaft ergeben, und daß durch solche Meinungsverschiedenheiten auch den Kapitänen 
und Schiffsoffizieren die Ausübung ihrer Pflicht gegenüber der Bekanntmachung des Bundesrats sehr 
erschwert werde. Um einer derartigen Möglichkeit von vornherein zu begegnen, bezeichnete der Verein es 
als durchaus empfehlenswert, daß die See-Berufsgenossenschaft durch die Hohen Landesregierungen aucl 
mit der Durchführung der Verordnung vom 2. Juli 1905 betraut werde. 


Unter dieser Berücksichtigung beehrt sich der unterzeichnete Vorstand in Gemäßheit Vereins- 
beschlusses die Deputation für Handel und Schiffahrt sehr ergebenst zu bitten, geneigtest dahin wirken 
zu wollen, daß auch für Hamburg die See-Bernfsgenossenschaft als Aufsichtsinstanz eingesetzt werde.« 


Auf diese Eingabe ist dem Verein folgende Antwort der Deputation für Handel und 
Schiffahrt geworden: 

»Es ist beschlossen, dem Verein Deutscher Seeschiffer auf die gefiillige Eingabe vom 28. März d. J 
zu erwidern, die Deputation sehe sich zur Zeit nicht in der Lage, bei Einem Hohen Senat die Abänderung | 
der Bekanntmachung vom 18. Dezember v. J. zu beantragen. Die kurze Erfahrung, welche in den seit 
Inkrafttreten der Bestimmungen verflossenen drei Monaten bezüglich der Beaufsichtigung der Logisräume pp. 
auf Kauffahrteischiffen gemacht worden seien, gebe keine Veranlassung zu der Annahme, daß das 
bestehende Verfahren nicht zweckentsprechend sei. Gegen die Übertragung der Aufsicht an die See- 
Berufsgenossenschaft spreche der Umstand, daß diese keine Behörde sei und der $ 16 der Bekanntmachung 
des Herrn Reichskanzlers, betreffend die Logis-, Wasch- und Baderäume, sowie die Aborte für die 
Schiffsmannschaft auf Kauffahrteischiffen, vom 2. Juli 1905 fordere, daß die Beaufsichtigung der fraglichen 
Räume einer Behörde übertragen werden. Die von dem Verein für erwünscht gehaltene Einheitlichkeit 
der Aufsichtsführung würde auch durch Übertragung der Aufsicht an die See-Berufsgenossenschaft in 
Hamburg nicht erreicht werden, da sie auch in den anderen in Betracht kommenden Bundesseestaaten, 
mit Ausnahme von Mecklenburg, dieser nicht übertragen worden sei. 


Die erforderliche Übereinstimmung im Beaufsichtigungsverfahren sei dadurch gesichert, daß mit, 

Bezug darauf mit den anderen Bundesseestaaten Fühlung genommen sei. Das Interesse der See-Berufs- 
‘ genossenschaft an der genauen Durchführung der in Rede stehenden Verordnung werde berücksichtigt: 
die genaue Durchführung sei bei dem vorgeschriebenen Verfahren der Besichtigung genügend sicher 
vestellt, auch sei in Aussicht genommen, der See-Berufsgenossenschaft von bemerkten Verstößen gegen | 
» Vorschriften Mitteilung zu machen.« 1 
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—@— Auf dem Ausguck. —s.> 


Der Streik des Seemannsverbandes in Hamburg 
und in Bremen 
hat den hier in letzter Woche angenommenen 
Verlauf gehabt. Der hamburgische Reederverein 
lehnte das Anerbieten einer Verhandlung mit 
bezahlten Agitatoren« ab, erklärte sich aber nach 
wie vor bereit, mit Schiffsleuten, die unabhängig 
vom Einfluß des Seemannsverbandes sind, in eine 
Besprechung der Sachlage einzutreten. In ähnlicher 
Weise hatte sich bekanntlich vorher der bremische 
Keederverein ausgesprochen. Beide Körperschaften 
wollen mit den Schiffsleuten verhandeln, beide 
weigern sich aber, mit Leuten zu konferieren, die, 
wie die Leiter des Seemannsverbandes, seit Jahr 
und Tag das deutsche Reedertum, sowie einzelne 
seiner Mitglieder schriftlich und mündlich verleumden 
und beschimpfen. Ein klarer Standpunkt und seine 
Berechtigung wird auch nur von diesen Leitern 
des Verbandes bestritten. Das läßt sich verstehen, 
unbegreiflich bleibt nur die stumme Unterordnung der 
streikenden Schiffsleute unter diese Auffassung, ihr 
»Kadavergehorsam«, wie er in einer sog. öffentlichen 
Seemannsversammlung zum Ausdruck gekommen 
sein soll. Anders läßt sich ihre Willenlosigkeit 
nicht bezeichnen, wenn man sich die folgende 
Stelle aus der Resolution vergegenwärtigt: »Die 
streikenden Seeleute von Hamburg-Altona weisen 
mit Entrüstung die in diesem Beschluß (dem der 
Reeder nämlich) enthaltenen, frivolen, an Beleidigung 
und Verhöhnung grenzenden Zumutungen zurück 


ul... 


und erklären sich bereit, unter allen Umständen 
im Streik auszuharren.«e Das ist offenbarer Unsinn, 
denn die inkriminierte Stelle in der Antwort der 
Reeder richtet sich doch lediglich, wie schon gesagt, 
gegen bezahlte Agitatorren. Was haben damit 
die »streikenden Seeleute von Hamburg-Altona« 
zu tun? Mit ihnen will der Reederverein ja jeden 
Tag verhandeln, ihre Wünsche will er anhören. 
Worüber also ihre Entrüstung? ! Hier zeigt sich 
wieder die verderbliche Suggestion der Agitatoren 
über die willen- und gedankenlose Menge. Übrigens 
wird die »Menge« nicht allzugroß gewesen sein, 
anders würde die Schaar der Arbeitswilligen nicht 
andauernd wachsen. Daß es geschieht, beweist der 
ungestörte Schiffsverkehr in Hamburg und Bremen. 
Der Wunsch, nicht müßig herumzuliegen, in lohnender 
Beschäftigung zu stehen, scheint demnach unter 
besseren Elementen doch noch größer zu sein, als 
die Furcht vor dem Terrorismus der Verbands- 
leitung. Allerdings wagen die armen Kerle ihre 
Ansicht ja nicht laut auszusprechen; werden sie 
aber, sicher vor dem lauernden Blick bezahlter 
Seemannsverbändler, gefragt, ihre Antwort lautet 
vernichtend für die Macher dieses Streiks. Das 
wissen diese, daher ihre gewaltsamen Maßregeln 
zur Unterdrückung freier Meinungsäußerung unter 
den Ausständigen. Ein Heer von Sklaven unter 
der Knute von Despoten! Warum aber ist die 
Anzahl freiwillig Streikender so gering und warum 
wächst das Heer Arbeitswilliger? Weil dieser 
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Bewegung die Begeisterung der Massen und die 
Sympathie der öffentlichen Meinung fehlen, also 
diejenigen Momente, ohne die sich Entbehrungen 
und Entsagungen auf die Dauer nicht tragen lassen. 
Für diese Situation verantwortlich ist wiederum die 
Verbandsleitung, welche vor Proklamierung des 
Streiks unterließ, die Stimmung der Schiffsleute zu 
sondieren, um nur ihrem grenzenlosen Rachegefühl 
gegen die Reeder die Zügel schiessen lassen zu 
können. In den letzten Tagen haben auch Aus- 
schreitungen gegen Arbeitswillige stattgefunden. 
Mehren sich diese, dann muß sich auch die bisher 
mit bewunderungswürdiger Objektivität ihres Amtes 
waltende Behörde gegen die Verbandsleitung wenden. 
— In Bremen wickelt sich die Sache ruhiger ab, 
obgleich es auch dort nicht an Hetzern fehlt. Der 
bremische Schiffsmann scheint doch mehr Unab- 
hängigkeit als sein nachbarlicher Kollege gegenüber 
der Beeinflußung des Seemannsverbandes an den 
Tag zu legen, allerdings macht sich der Terrorismus 
der Verbandsleitung dort auch nicht so stark geltend. 


* 
* 


In Sachen „Brisgavia‘ 

ist der am 2. Juni 1905 abgegebene Spruch des 
Strandamtes Hamburg über die Höhe des Hilfs- 
lohnes und über seine Verteilung unter die Berger 
durch Urteil des Landgerichtes Hamburg vom 11. 
Dezember 1905 rechtskräftig geworden. An der 
Bergung waren neben Schleppdampfern der Ham- 
burg-Amerika Linie, also des Eigentümers, Bergungs- 
und Schleppfahrzeuge des Nordischen Bergungs- 
Vereins und der Ver. Bugsier-Gesellschaft beteiligt. 
War die Hilfeleistung an sich auch nicht sonderlich 
gefährlich, so hing von ihrem schnellen Gelingen 
doch der Fortbestand des gestrandeten, durch den 
Grundstoß (auf Groß -Vogelsand) leckgewordenen 
Schiffes ab. Diese gegensätzlichen Momente wog 
das Strandamt in ihrer Wirkung gegeneinander bei 
der Feststellung des Bergelohns sorgfältig ab 
und kam zu dem Ergebnis, daß für die Ber- 
gung der beladenen »Brisgaviae mit einem 
Wert von Mk. 2900000, all told, ein Hilfslohn 
von Mk 360000 zu zablen sei. Beachtenswert, 
und die Ursache zu dieser Äußerung, ist eine Be- 
merkung aus der Begründung des landgericht- 
lichen Urteils über die Höhe der Anteilsrechte*) 
der einzelnen Berger an dem Gesamthilfslohn. Es 
heißt dort: 


Dem Nordischen Bergungsverein und der 
Bugsier-Gesellschaft ist nach feststehender Recht- 
sprechung und Praxis um deswillen ein ver- 
hältnismäßig höherer Lohn zuzusprechen, weil 
sie als Bergungsgesellschaften sachgemäßere und 
schnellere Hülfe zu bringen in der Lage sind. 


") Es erhielten: Nordischer Bergungsverein Mk, 180 000, 
Bugsier-Gesellschaft Mk. 60000, Hambarg- Amerika Linie 
Mk. 120000, 
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Das ist gewiß richtig, genügt aber doch nicht, 
um Wesen und Zweck von Bergungsarbeiten durch 
Bergungsgesellschaften erschöpfend zu charakteri- 
sieren. Wir wollen keine Apotheose auf die Ber- 
gungsreedereien schreiben, aber doch in Erinnerung 
bringen, daß der Zweck ihres Daseins, wird ihre 
segenbringende Tätigkeit auch im Einzelfalle vielleicht 
anerkannt, im Allgemeinen nicht die ihm gebührende 
Würdigung findet. Das ist an sich begreiflich, weil 
für ihr Gedeihen das Eintreten von Unfällen auf 
See Voraussetzung ist, sie also aus eingetretenen 
Unglücksfällen, von denen andere Reedereien be- 
troffen werden, ihre Daseinsberechtigung herleiten 
müssen. Das mag eine gerechte Beurteilung ihrer 
Tätigkeit erschweren und doch haben sie Anspruch 
auf höchste Anerkennung; denn gerade durch erfolg- 
reiches Eingreifen ihrer Fahrzeuge wird der durch 
einen Unfall der Reederei oder der Versicherungs- 
gesellschaft entstandene Nachteil erheblich ver- 
mindert. In England, wo es an wirklich leistungs- 
fühigen Bergungsgeselischaften fehlt, wird ihr Mangel 
außerordentlich bedauert; schon mehrere Male hat 
sich die Öffentlichkeit mit dem Gedanken besebif. 
tigt, durch Subvention des Staates eine Bergungs- 
reederei großen Stiles ins Leben zu rufen. Durch 
Subventionen, weil bekannt ist, daß die in der 
Hauptsache auf das Bergungsgeschäft angewiesenen 
Reedereien keine Rosen pflücken. Deshalb läßt das 
englische Admiralitätsgericht auch selten die Ge- 
legenheit vorüber gehen, die Tätigkeit gewerbs- 
mäßiger Bergungsdampfer oder zu Bergungsdiensten 
vorzugsweise verwendeter Schleppdampfer gebührend 
hervorzuheben. 


* 7 
* 


Ein neues Unfaliversicherungsgesetz für 

englische Seeleute. 

In englischen Reederkreisen gärt es ganz 
gewaltig. Eine Empörung über die Regierung 
herrscht vor, wie sie schlimmer nicht aufgetreten 
sein soll, als Plimsoll mit seinen in der Praxis 
undurchführbaren Tiefladevorschlägen hervortrat. 
Das behaupten die bekannten »ältesten Leute«. 
Die sozialpolitische Gesinnungshochflut, welche ein 
Jahrzehnt lang das deutsche Wirtschaftsleben über- 
schwemmt hat und nur auf deutschen Grund und 
Boden, wobei die Wasserkante besonders bevorzugt 
wurde, begrenzt zu sein schien, hat einen Aus 
läufer nach England gefunden. Seitdem er die 
Gefilde Albions berührt hat, seit dem Sieg der 
liberalen Partei durch die Parlamentswahlen, sind 
seine Spuren auf Schritt und Tritt zu verfolgen. 
Das englische Unterhaus beschäftigt schon seit 
Wochen mehrere Vorlagen sozialpolitischen Charakters. 
Wir haben über sie aus Anlaß der Antrittsrede van 
Mr. Lloyd-George berichtet, haben dabei besonders 
hervorgehoben, daß sich der neue Präsident des | 
Handelsamtes durch die konziliante Art seine; 

= 





| 42. Jahre.) 


Auftretens der Gunst Aller erfreue, der Reeder so- 
wobl, wie der Schiffsleute. Dadurch gelang es ihm, 
manchen Widerspruch im Keime zu ersticken. Zu 
statten kam ihm auch, daß das Programm, das er 
zur Ausführung bringen will, lange vorher bekannt 
war, und daß sich die Reeder der Berechtigung 
einer Anzahl vorgebrachter Wünsche im Interesse 
der Schiffsleute nicht verschließen konnten. Um 
so weniger, als sie durch die Erhebungen einer 
Parlamentskommission erfahren hatten, wie rück- 
ständig im Ausbau die Fürsorgepflicht englischer 
Reeder, verglichen mit derjenigen ihrer deutschen 
Kollegen, war. Alles schien schon einen glatten 
Verlauf zu nehmen, bis am 10, April bei der 
Beratung der Workmans Compensation Bill im 
Unterhause Mr. Samuels, der Vertreter des Ministers 
des Innern, im Namen der Regierung eine Aus- 
dehnung der Vergünstigungen dieses Gesetzes auf 
Schiffsleute forderte. Wohl verstanden, nur auf 
solche Schiffsleute, die aus gesundheitlichen Rück- 
sichten, verursacht durch Unfälle, das Schiff ver- 
lassen müssen. Solange sie an Bord sind, stehen 
sie unter der Merchant Shipping Act. — Was die 
englische Regierung mit diesem Antrage bezweckt, 
ist nichts anderes, als eine Ausdehnung der Für- 
sorgepflicht des Reeders gegenüber Schiffsleuten 
nach deutschem Muster. Nur mit dem Unterschied, 
daß unsere Seeleute, wenn sie als Invaliden die 
Krankenanstalt verlassen, Rentenansprüche haben, 
während das englische Gesetz für solche Fälle das 
Anrecht auf eine Pauschalsumme vorsieht. Nach 
der gegenwärtigen Rechtslage fällt der durch einen 
Unfall verletzte und auch der erkrankte Schiffs- 
mann eines englischen Schiffes nach seiner Ankunft 
in einem Hafen des Ver. Königreichs dem »benefit 
funde zur Last, falls er sich nicht auf eigene 
Kosten gegen die Folgen von Unfällen versichert 
oder als Mitglied der Shipping Federation gewisse 
Ansprüche hat. Diesen Zustand will die eingebrachte 
Gesetzesvorlage abschaffen, indem sie den wegen 
Verletzung an Land zurückgelassenen Schiffsmann, 
mit Rücksicht auf seine Ansprüche gegenüber dem 
Reeder, dem Arbeiter unter der Workmans Com- 
pensation Act gleichstellt. Die Durchführung dieses 
Entwurfes, die natürlich mit Kosten für den Reeder 
verbunden, nicht minder die provokatorische Form, 
mit der Mr. Samuels den Entwurf begründete, ist 
die Veranlassung zu der kampflustigen Stimmung 
in englischen Reedereikreisen. Der Platz verbietet 
ein näheres Eingehen auf die bekanntgewordenen 
Proteste der Reeder (sie wachsen wie Pilze aus 
‚ler Erde) gegen die ıhnen drohende Belastung. Ihre 
Lektüre ist aber anregend und sie muß dem dentschen 
Reeder insofern Genugtuung bereiten, als er nun 
sieht, wie berechtigt sein Einwand ist, wenn er 
behauptet, die Last unserer sozialpolitischen Gesetz- 
gebung drückend zu empfinden. Und wie viel, 
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wie außerordentlich viel mehr als die Ausgaben 
für Invalidenversicherung wird dem deutschen 
Reeder zugemutet! ! 


Die Schiffahrtsprämien-Vorlage der 
französischen Regierung 
ist nach länger als ein Jahr dauernden Verband- 
lungen und miteinigen Abänderungen vom Senat und 
der Deputiertenkammer angenommen und damit am 
13. d. M. zum Gesetz geworden. Nach dem neuen 
Gesetz ist die Bauprämie für eiserne oder stählerne 
Dampfer von 65 fr. für die Brutto R-T. auf 145 fr. 
für die Brutto R.-T. erhöht, für hölzerne Dampfer 
von 65 fr. auf 95 fr. Die Bauprämie für hölzerne 
Segler ist nicht verändert, sie beträgt nach wie vor 
40 fr. für die Brutto R.-T. bei hölzernen Seglern 
von 150 R.-T. oder darüber und 30 fr. für hölzerne 
Segler unter 150 R.-T. Die Prämie für Maschinen, 
Kessel, Pumpen, Ventilatoren und dergl. ist von 
15 fr. für 100 kg auf 27 fr. 50 c erhöht. Die 
Bestimmungen, unter denen diese Prämien bezahlt 
werden sollen, hatte der Senat dahin abgeändert, 
daß sich die Bauprämien in den nächsten 12 Jahren 
vermindern sollen: um 3 fr. 75 c für die R.-T. bei 
eisernen oder stählernen Schiffen, um 2 fr. 50 e 
bei hölzernen Schiffen und um 621/, c für 100 kg 
bei Maschinen und dergl. Das Gesetz beschränkt 
aber die Abnahme der Bauprämie auf 10 Jahre. 
Danach nimmt die Bauprämie jährlich ab: bei 
eisernen und stählernen Schiffen um 4 fr. 50 c, bei 
hölzernen Seglern um 3 fr. und um 75 e für 100 kg 
bei Maschinen und dergl. Nach 10 Jahren bleibt 
die Höhe der Bauprämie stationär, sie wird dann 
betragen: 100 fr. für die R.-T. bei eisernen oder 
stählernen Dampfern, 65 fr. für hölzerne Dampfer und 
20 fr. für Maschinen und dergl. Die Deputierten- 
kammer wollte in die Regierungsvorlage eine 
Bestimmung hineinbringen, durch die Schiffe von 
über 2000 R.-T. begünstigt werden sollten: die 
Änderung ist aber vom Senate nicht angenommen 
und schließlich ist der folgende Prämiensatz für 
Schiffe in Fahrt zustande gekommen: Dampfer bis 
zu 3000 R.-T. erhalten täglich 4 c für die R-T., 
von 3001 bis 6000 R.-T. 3 c und von 6001 K.-T. 
av lc. Segler in Fahrt erhalten täglich bis zu 
500 R.-T. 3 ¢ für die R.-T., von 501 bis 1000 R.-T. 
2c und darüber hinaus 1 c für die R-T. Diese 
Prämien werden auch an nicht in Frankreich gebaute 
Schiffe bezahlt, sofern sie bei ihrer Registrierung 
in Frankreich nicht über 2 Jahre alt sind. Die 
Deputiertenkammer versuchte hier eine Bestimmung 
hineinzubringen, wonach die Prämie für nicht in 
Frankreich gebaute Schiffe auf Postdampfer beschränkt 
werden und denen dann nur eine Prämie bis zur 
Höhe, die das Gesetz von 1893 vorsieht, gewährt 
werden sollte. Diese Bestimmung hat aber der 
Senat gestrichen, weil das Gesetz nicht nur den 
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französischen Schiffbauern zu gute kommen, sondern 
ganz allgemein die Entwicklung der französischen 
Schiffahrt fördern soll. Wie weit das erreicht 
wird, bleibt abzuwarten. R. 


* * 
- 


Kaffeeschmuggelei in Havre? 

Der französische Dampfer »Montreal«, der 
Anfang März von Port au Prince mit einer Ladung 
Kaffee in Havre ankam, wurde, sobald die Ladung 
gelöscht war, an Pfihlen abseits vom Verkehrsstrom 
vertäut, um dort längere Zeit liegen zu bleiben. 
Fünf Tage, nachdem die Räume gereinigt, das 
Garnierholz, wie üblich, stapelweise aufgestaut war, 
kam ein Zollbeamter an Bord, begab sich, ohne 
rechts oder links zu sehen, in den Laderaum, ging 
auf einen der Holzstapel zu, faßte hinein und holte 
ein Bündel Kaffee heraus, Das nahm er an Land, 
worauf das Schiff in eine Strafe von 250 fr. wegen 
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beabsichtigter Schmuggelei genommen wurde. — 
Dieser Vorfall hat in französischen Reedereikreisen 
entschiedenen Widerspruch hervorgerufen und er 
änderte sich in unverhohlenes Mißtrauen, als bekannt 
wurde, daß in den letzten Monaten bereits ähnliche 
Fälle auf anderen Schiffen passiert seien. Diese 
Stimmung ist begreiflich, wenn man bedenkt, Jah 
Zollbeamte, weil sio für Meldungen über Schmuggelei 
prämiirt werden, nicht abgeneigt sein werden, 
solche Personen zu belohnen, die ihnen Gelegenheit 
geben, eine Schmuggelei festzustellen. Die (Quelle, 
der das Zollamt die Entdeckung des Bündels mit 
Kaffee auf »Montreal« verdankt, ist unsauber, denn 
es hat sich später herausgestellt, daß der gefundene 
Kaffee aus verschiedenen Sorten bestand, dab 
»Montreale aber nur haitianischen Kaffee an Bord 
gehabt hatte. — Auf alle Fälle verdient diese kleine 
Notiz die Beachtung derjenigen Kapitäne, die mit 
Kaffee nach Havre kommen. 





Die Behandlung des Chronometers in der nautischen Praxis. 


Nachdruck verboten! 
c) Das Journal der Deutschen Seewarte für 
zwei Chronometer.*) 

Beim Vorhandensein von zwei Chronometern 
wird in der Bordpraxis in der Regel das zuver- 
lässigste von beiden als Normalinstrument für die 
Navigierung verwandt, während das andere Chrono- 
meter zur Reserve dient, falls ersteres aus irgend 
einem Grunde versagt und im übrigen nur zur 
Kontrolle benutzt wird. In diesem Verfahren liegt 
eine derartig gesunde Logik, daß wohl sehr starke 
Argumente notwendig sind, um den praktischen 
Seemann zu etwas anderem zu bekehren. Jeder 
Versuch in dieser Richtung wird und muß einen 
ganz energischen Protest zur Folge haben, sofern 


nicht mit unumstößlicher Sicherheit bewiesen 
werden kann, daß un Stelle dieser, bei richtiger 
Handhabung verbältnismäßig sicheren Methode 


etwas unbedingt zuverlässigeres geboten wird. Als 
die deutsche Seewarte vor einigen Jahren die 
Journale für zwei Chronometer herausgab und da- 
mit gleichzeitig die vorgenannte Methode, »weil 
nicht ganz einwandsfrei«e, aus der nautischen Praxis 
zu beseitigen versuchte, protestierten die praktischen 
Navigateure mit großem Unwillen gegen diese 
Neuerung und prophezeiten, daß die Seewarte da- 
mit bei den praktischen Navigateuren niemals die 
gewünschte Gegenliebe finden würde. Der Zahn 
der Zeit, der sonst Vorurteile zu vernichten pflegt, 
hat sich in diesem Falle als machtlos erwiesen und 
ist damit der Beweis erbracht, daß diese Prophe- 


") Für Information siehe Anweisung der deutschen 
Seewarte für die Führung des Chronometer-Journals, wenn 
zwei Chronometer an Bord sind, 


Vor Kapitän E. M. 








(Schluß.) 

zeiungen eine sehr berechtigte Basis hatten. Wenn 
diese Journale an Bord einiger Dampfer großer 
Reedereien überhaupt geführt werden, so geschieht 
es mehr der Seewarte zuliebe, deren mühevolle 
und verdienstreiche Arbeit alle deutschen Seeleute 
hochschätzen und jederzeit zu fördern bemüht sein 
werden; im übrigen fristen sie aber ein für die 
Seepraxis unfruchtbares Dasein, was schon daraus 
hervorgeht, daß der Verfasser, der zu dem in 
Frage kommenden nautischen Kreise weitgehende 
Beziehungen hat, trotz ausgedebnter Nachforschungen 
bisher nur eine Schiffsleitung zu entdecken ver- 
mochte, die das »Ke tatsächlich bei der Navigierung 
berücksichtigt. Es dürfte daher im allgemeinen 
Interesse liegen, das ganze Verfahren vom Stand- 
punkt der ausübenden Praxis kritisch zu beleuchten 
und zu prüfen, ob und wie weit die bisher dagegen 
erhobenen Einwände berechtigter Natur sind. 


Wenn man zunächst den günstigsten Fall an- 
nimmt, daß beirle Chronometer genügend zuverlässig 
und einwandsfrei sind, so wird es nur dann mög- 
lich sein, den Zuverlässigkeitsgrad, d. h. das relative 
Gewicht jedes einzelnen Chronometers aus dem 
bisherigen Verhalten zahlenmäßig zu ermitteln, „so 
daß man die Angaben jedes der beiden Chrone- 
meter entsprechend den gefundenen Relativzahlen 
bei der Vorausberechnung berücksichtigen kann“, 
wenn beide Instrumente vollständig gleichmäßig 
behandelt und alle Einflüsse ausgeschaltet werden, 
die Gangschwankungen verursachen können, die 
mit dem Zuverlässigkeitsgrad überhaupt nicbts zu 
tun haben. Dieses wird in der Seepraxis im all- 
gemeinen nur äußerst selten, speziell niemals der 
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Fall sein, wenn die Chronometer jede Reise im 
Heimatshafen an Land gegeben werden. Da es 
praktisch unmöglich ist, diese von Fall zu Fall ein- 
tretenden und bezüglich ihrer Ursache meistens 
unkontrollierbaren von den durch den tatsächlichen 
Zuverlässigkeitsgrad bedingten Gangschwankungen 
zu trennen, kann ein »Kas, das auf Grund aller 
während eines gewissen Zeitraums beobachteten 
Gangschwankungen berechnet worden ist, unter 
Umständen eine vollständig imaginäre Größe dar- 
stellen. Ferner kann sich aber auch die Akzeleration 
infolge von Änderungen der Molekularstruktur der 
Metalle, insbesondere der Spirale, und der Konsistenz 
des Öls auch bei ganz erstklassigen Instrumenten 
am Schluß der für die Ableitung des »K« ver- 
wendeten Beobachtungsperiode dermaßen geändert 
und den relativen Zuverlässigkeitsgrad der In- 
strumente verschoben haben, daß man zu einem 
vollständig falschen Ergebnis gelangen könnte, wenn 
man dieses »K« in der empfohlenen Weise ver- 
werten würde. 


Wird jedoch der in der Praxis durchaus nicht 
unmögliche Fall angenommen, daß zwischen beiden 
Chronometern ein erheblicher Qualitätsunterschied 
besteht und das eine als entschieden minderwertig 
und unzuverlässig zu betrachten ist, so leuchtet es 
wohl ohne weiteres ein, daß es grundverkelirt sein 
würde, den Stand des guten Chronometers durch 
die Angaben des minderwertigen nach den Lehren 
aer Wahrscheinlichkeitsrechnung event]. systematisch 
zu verschlechtern, und dürfte es wohl keinem Kapitän 
einfallen, ein derartig gefährliches Experiment in 
der Praxis zu riskieren. 

Schließlich, last not least, ist die ganze Ein- 
richtung dieser Journale für zwei- Chronometer 
derartig kompliziert und schwer verständlich, daß 
es schon aus diesem, wenn aus keinem anderen 
Grunde ausgeschlossen erscheint, daß dieselben sich 
jemals bei der Handelsflotte generell einbürgern 
werden. Daß mit dieser Behauptung nicht zuviel 


gesagt ist, geht schon daraus hervor, daß selbst 
eine Anzahl Offiziere großer Dampfer mit vorzüg- 
licben nautischen Kenntnissen und langjähriger 
Praxis gezwungen waren, einen Navigationslehrer 
zu konsultieren, um ihnen die Mysterien dieses 
komplizierten Apparats zu erklären, weil sie an 
Bord infolge ihrer dienstlichen Pflichten nicht 
genügend Zeit für stundenlanges Grübeln hatten. 
Daraus folgt mit unerschütterlicher Logik, daß 
die Mehrzahl der Kapitäne und Offiziere der 
Handelsflotte, denen die Führung dieser Journale 
nicht ausdrücklich zur Pflicht gemacht wird, die- 
selben einfach als nutzlos in die Ecke werfen. 
Dadurch gehen einem wichtigen Zweige der 
nautischen Wissenschaft unter Umständen wert- 
volle Beobachtungen verloren, die im Interesse des 
Allgemeinwohls nutzbringend verwertet werden 
könnten. Die Herren Professoren sollten, ehe sie 
die Produkte ihrer geistigen Arbeit vom Stapel 
lassen, doch stets bedenken, daß Navigation am 
grünen Tisch der Studierstube und Navigation auf 
starmbewegtem Ozean zwei gänzlich verschiedene 
Dinge sind, und darum etwas mehr frische See- 
brise durch die Fenster hereinlassen, ehe dieses 
geschieht, damit durch liebevolle Vereinigung von 
Theorie und Praxis der Erfolg ihrer Bemühungen 
gesichert und den praktischen Seeleuten nicht die 
Mitarbeit an der Seewarte, die wir für die Förderung 
der deutschen Schiffahrt nicht entbehren können, 
verleidet wird. Im Interesse des Fortschritts der 
Chronometrie wäre es speziell sehr wünschenswert, 
daß sich möglichst viele praktische Navigateure an 
der Mitarbeit beteiligen, damit ihre Erfahrungen 
ausgenutzt werden können. Um dieses zu erreichen, 
ist es jedoch dringend notwendig, dal die Seewarte 
ihre Publikationen den Verhältnissen bei der Handels- 
flotte anpaßt und den praktischen Seeleuten einen 
Kurs angibt, auf dem sie wirklich segeln können 
und nicht mit backen Segeln treiben müssen. 


Invalidenrenten für Kapitäne. 


Im Oktober v. J. wurde hier geschildert, wie | könne dafür die Versicherungsanstalt nicht verant- 


ein 60 jähriger, in seiner Sehkraft geschwächter 


Kapitän vergeblich bei der Arbeiterversicherung | 


und dem Schiedsgericht Invalidenrentenansprüche 
geltend gemacht habe. Das Schiedsgericht hielt 
den Kapitän, der auch unter Gasebildung im Darm 
und unter reizbarer Schwäche des Nervensystems 
zu leiden hat, für fähig, »bei geeigneter Beschäftigung, 
welche ihm unter billiger Berücksichtigung seiner 
Ausbildung und seines Berufes zugemutet werden 
darf, mehr als ein !/, seines früheren Verdienstes 
zu erzielen.«e Es sei seine Sache, eine solche 





wortlich gekalten werden, »denn ebenso die Un- 
fäbigkeit, den früberen Beruf fortzusetzen, ist 
auch der Mangel an Gelegenheit zu geeigneter 
Beschäftigung für die Annahme von Invalidität 
nicht maßgebend.« 

Wir hielten uns damals für berechtigt, die dem 
Gesetz durch das Schiedsgericht gewordene Aus- 
legung zu beanstanden und wiesen auf die Schwierig- 
keiten hin, die einem an Kräften verbrauchten 
Kapitän an Bord und an Land entgegenstehen, eine 
Beschäftigung zu finden. Schließlich sprachen wir 


Beschäftigung zu suchen, finde er sie nicht, so | unsere Freude darüber aus, daß der mit seinen 


an. 
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Rentenanspriichen abgewiesene Kapitän Revisiun 
beim Reichs-Versicherungsamt eingelegt habe. 

Diese höchste Instanz hat nun gesprochen und 
die Angelegenheit zur anderweitigen Verhandlung 
und zur Entscheidung an das Schiedsgericht zurück- 
verwiesen. 


Kläger nicht invalide ist, beruht auf den überein- 
stimmenden Gutachten der Sachverständigen und 
der durch Beisitzer 
waltungsbehörde. 
Außer dem allerseits anerkannten, den Kläger 
für seinen bisherigen Beruf unbrauchbar machenden 
Augenleiden können die Sachverständigen irgend- 
welche, die Erwerbsfiihigkeit beschränkende Leiden 
bei dem allgemein als außerordentlich kräftig und 
muskulös bezeichneten Kläger nicht finden. Er 
selbst behauptet, durch überreizte Nerven und ein 
Magenleiden an der Verrichtung schriftlicher und 
anderer Arbeiten verhindert zu werden. Dr. Mord- 
horst sagt dagegen in dem Gutachten vom 
19. Januar 1905, daß Nervensystem und Ver- 
dauungsorgan sich im normalen Zustande befänden. 
Dr. Neidbardt bekundet in dem Gutachten vom 
14. April 1905, daß eine nennenswerte Gasebildung 
im Darm und eine leichte allgemeine reizbare 
Schwäche des Nervensystems vorliege. Professor 
Dr. Umber endlich äußert in dem Gutachten vom 
14. Juli 1905, der Kläger sei, abgesehen von dem 
Augenleiden, ein gesunder kräftiger Mann mit nur 
geringer Störung seitens des Magens, die sich aber 
durch geeignete Behandlung beseitigen lasse. Der 
Kläger hat ferner in der Verhandlung vor der 
unteren Verwaltungsbehörde am 10. März 1905 
selbst zugegeben, daß er schriftliche Arbeiten in 
Kontoren anfertigen und sich hierdurch einen leid- 
lich ausreichenden Verdienst verschaffen könne, 
aber leider eine solche Stelle bisher nicht habe 


verstärkten unteren Ver- 
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erhalten können. Das Schiedsgerieht durfte hier- 
nach einwandfrei annehmen, daß der Kläger noch 
fühig ist zu Arbeiten in kaufmännischen Kontoren 
und dergleichen, wohl auch als Aufsichtsbeamter 
für Reedereien und in ähnlichen Stellungen Be 
schäftigung finden kann, Bei der unbestrittenen 
Vorbildung des Klägers mußte es sich der Kläger 
auch gefallen lassen, auf solche Tätigkeit verwiesen 
zu werden. Es bedurfte aber weiterhin der Er- 
örterung, ob derartige Stellungen tatsächlich in 
einem Umfange zur Verfügung stehen, daß man 
den Kläger darauf verweisen kann, oder ob solch 
Stellungen nur so außerordentlich selten sind, dap 
sie nicht wohl als ein Teil des allgemeinen Arbeits- 
marktes gelten können. Es hätte ferner der Er- 
örterung bedurft, wie hoch der für den Kläger 
maßgebende Jahresarbeitsverdienst ist und ob der 
Kläger durch Beschäftigungen, wie sie ihm nach 
seiner Bildung und sozialen Stellung zugemutet 
werden können, tatsüchlich ein Drittel dieser Summ« 
verdienen kann. Eine solche Feststellung war un 
so mehr geboten, als der Königliche Gerichtarzt 
Dr. Neidhardt in dem Gutachten vom 14. April 1905 
sich dahin ausgesprochen hatte, daß der Kläger 
imstande sei, mehr als ein Drittel des ortsüblichen 
Tagelohnes zu verdienen. 


Es bedurfte daher der Aufhebung der Vor- 
entscheidung und der Zurückverweisung der Sache 
in die Vorinstanz zur weiteren Sachaufklärung in 
der angegebenen Richtung und zur nochmaligen 
Entscheidung.« 

Der Kapitän hat also nur einen sehr bedingten 
Erfolg zu verzeichnen, denn der endgültige Aus- 
gang wird von der Feststellung des Schiedsgerichts 
darüber abhängen, ob die von ihm erwähnten 
Stellungen tatsächlich — was wir glauben — so 
selten sind, daß sie uals Anteil des allgemeinen 
Arbeitsmarktes nicht angesehen werden können. 


Zur Lage der Segelschiffahrt*) 


habe ich versucht einen Beitrag zu geben, dädureb, daß ich 
eine Untersuchung angestellt habe, ob es möglich sei, ein 
modern gebautes Segelschiff bestimmter Größe in Nord- und 
Ostseefahrt nutzbringend zu beschäftigen. 

Ich muß zunächst bemerken, daß ıch diejenige Größe 
außer Betracht gelassen habe, welche in der Küstenfahrt auch 
heute noch trotz allem Widerspruch mäßig rentabel ist, wie 
es die Statistik ausweist, das ist die Klasse der kleinen Ewer, 
Galeassen, Tjalken etc.; ferner habe ich außer Betracht ge- 
lassen die moderuen Küstenfahrt -Schooner von 150—250 T. 
Ladefiihigkeit, welche sich bei mehreren Reedereien ganz leid- 
lich bezahlt machen. (Herr Dreyer, Bremen, hat z. B. fünf 
solcher Schiffe und ist damit recht zufrieden). 

Ich babe vielmehr versucht eine Berechnung für ein mittel- 
großes Segelschiff aufzustellen, dessen Größe derjenigen der 
kleineren Dampfer und Seeleichter gleichkommt. 





*) Einen Teil dieser Ausführungen gab Herr Direktor 
Biger, Hamburg, am 23. d. M. in einer Sitzung des Nautischen 
Vereins zu Hamburg bekannt. 


Es ist noo vor allen Dingen als Voraussetzung genommen. 
daß solches Schiff gut und bequem fürs Laden und Lösch 
eingerichtet ist, daß es schlank gebaut sei, um gut segeln sc 
können und daß die Segeleinrichtung nicht allzuviel Bedienunz- 
mannschaft erfordert. Es ist ferner eine Voraussetzung man 
Berechnung, daß es gelingt für solches Schiff kürzere Lade- urd 


‚läschzeiten zu bedingen, als solche heute Segelschiffeo im A!- 


gemeinen eingeräumt werden. Denn das ist keinem Zweifel mehr 
unterlegen, daß es um die ganze Segelschifffahrt etwas bs: 
stehen würde, wenn fürs Laden und Löschen endlich zeitgemäfers 
Bedingungen in den einzelnen Häfen Platz greifen würden. 

Ich setze bei meiner Berechnung schließlich noch vorasa 


‚daß das betr. Schiff nur 9 Monate in Fahrt seiu kane uel 


daß es auf Reisen zwischen Nord- und Ostsee nur einmal =! 
jeder Hin- und Herreise den Kaiser Wilhelm-Kanal besutv, 
für das andere Mal eine gute Segelchance um Skagen finde. 

Endlich rechne ich noch mit einem sehr billigen Banpres | 
den man nach meinen Erkundigungen an maßgebenden Stellt | 
wobl nur noch in Holland findet und: 








trotzdem komme ich zu einem Resultat, welches jede 
Möglichkeit ausschließt, das Wagnis zu unternehmen, 
solche Schiffe in Betrieb zu setzen. 

Die Berechnung stellt sich nun wie folgt: Anschaffungs- 
preis für ein Schiff von 650 T. Tragfähigkeit, als Gaffelschoner 
getakelt, in Holland auf einer guten Werft nach der Klasse 
Germ. Lloyd 100 A (4) & (kleine Küstenfahrt) gebaut und mit 


Wasserballast verseben... 2... ....0. 000000005 Mk. 90 000.— 
Versicherang für 9 Monate 6 p2t............ » §400.— 
Abschreibung 5 p2t. pro anno............... » 4500.— 
Heuern und Kost für 9 Monate............. >»  7500.— 





Reparataren, Unterhaltang, Segel etc. fir 9 Mt. » 5000.— 
Allgemeine Kosten... 2.00.00... ceca eens >» 1800.— 
für § Monate...., Mk. 23 900.— 

also für den Betriebstag rund an Kosten >» w.— 


Nehme ich nun an, daß Schiff mache eine Rundreise von 
Emden oder Leer, Papenburg mit Kokes nach Gefle, segelt 
voo dort nach Hernösand und ladet dort wieder nach dem 
Ausgangshafen zurück, dann habe ich so ziemlich das Günstigste 
angenommen, was sich kombinieren läßt: Versegelung fehlt 
fast ganz und die Frachtraten sind in jener Betriebslage auch 
noch leidlich. Das Schiff wird ca. 450 T. Kokes laden und 
dafür ca. Mk. 5.— an Fracht bedingen können, das ist aber 
schon das äußerste. An Riickfracht wird ca. Mk. 25.— per 
Standard Holz zu erhalten sein und die Ladefähigkeit wird 
ca. 220 Standard Deals Battens betragen. Die Kosten in den 
verschiedenen Häfen basieren auf Erfahrungen und Berech- 
nungen av Hand mir vorliegender Abrechnungen. 

Dano stellt sich die Kalkulation einer solchen Rundreise 
wie folgt: 


> Hernésand—Leer: 220 Std. a  25.——... 
A 7750.— 
+ Befrachtungskourtage 3°/,............0.000 » 225.— 
A 7525.— 
Hafen- und Ladekosten in Emden .. „A 400,— 
Schlepplohn bis in See nach Borkum » 75.— 
+ im Kaiser Withelm-Kanal » 120.— 
Abgaben . > 5 » 180.— 
Hafeo- und Löschkosten in Gefle.,. » 1000. — 
Schlepplobn Gefle—Hernösand...... » 200.— 
Hafen- und Ladekosten ın Hernösand » 1000.— 
Schlepplobu von See nach Leer ..., » 100,— 
Hafen- und Löschkosten in Leer.... » 650.— 
Zeitaufwand: 
4 Tage Laden in Emden 
5 » Reise nach Brunsbüttel 
2 > » im Kais. Wilh.-Kao. 
Ww > » vw. Holtenau n. Gefle 
5 » Löschen in Gefle 
3 » Versegelung n. Herndsand 
6 =» Laden in Hernösand 
17 » Reise nach Leer 
6 » Löschen in Leer 
58 Tage i A Wi 22.222... » §220.— 
Gesamtkosten ... 4 8045.— > 8945,— 


demnach ein Verlust in 2 Monaten von # 1420.— 
was für 9 Betriebsmonate „A 6390.— bedeuten würde, 

Non könnte man sagen, daß solche Fahrt durch den 
Kanal oder um Skagen zu schwierig für ein solches Segelschiff 
si, und daß dabei zu viele Ansegelungen erforderlich wären, 
die sehr zeitraubend und auch kostspielig seien, z. B. durch 
Schlepperhülfe etc. Ich habe deshalb auch eine Beschäftigung 
in der Ostsee meiner Berechnung unterzogen, aber auch nur ein 
asgatives Resultat erhalten, das fast dem obigen gleichkommt. 
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An Fracht laßt sich von Herodsand wach Kiel z. B. ca. 
# 19.— pr. Std. machen, während auf eine Rückfracht nach 
Schweden nicht gerechnet werden darf, da solche nur selten 
zu haben ist und wenn einmal. dann nur zu einer ganz 
niedrigen Rate. 


Die Berechnung stellt sich dann folgendermaßen: 





Fracht Hernösand—Kiel: 220 Std. 4.4 19.— ... .@ 4180.— 
+ Befrachtungkourtage 3%) 0.0.0.0... cc eae > 125.— 
A 4055.— 
Hafenabgaben und Schlepperhülfe aus- 
gehend von Kiel............... A 150.— 
Hafen- und Ladekosten in Hernösand, 
einschl. kleiner Schleppkosten ... » 1000.— 
Hafen- und Lischkosteu in Kiel.... +» 850.— 
Zeitaufwand: 
10 Tage Reise Kiel nach Hernösand 
6 » Laden in Heraösand 
10 » Reise Heraösand nach Kiel 
6 » Löschen in Kiel 
32 Tage & A W.— ....-.....-, » 2880.— 
Gesamtkusten ... . 4880. >» 4880.— 


demnach ein Verlust in 32 Tagen von A 825.— 
oder .# 7015.-— in 9 Monaten, 

Diese bitteren Rechnungsresultate, denen gewiß Niemand 
vorwerfen kann, daß sie zu pessimistisch angelegt sind, sondern 
bei denen man noch eher von zu reichlichem Optinismus reden 
könnte, lehren uns mit nackter Deutlichkeit, daß es vergeblich 
ist, sulche Schiffsgattungen erhalten zu wollen. sodaß wohl 
Niemand die Verantwortung übernehmen kann, in einem Um- 
fange Opfer dafür zu bringen, der zu dem Resultate nicht 
mehr in Einklang steht. Und dieses Resultat ist doch nor die 
Beibehaltung der Möglichkeit eine gute seemdunische Mann- 
schaft heranzubilden. 


Wenn nun die Möglichkeit durchaus fehlt, wirtschaftlich 
unmögliche Betriebe künstlich zu einem einzigen Zwecke zu 
erhalten, dann muß man aber auch, selbst wenn es noch su 
niederdrückend für die eigenen Wünsche ist, zur Erkenntnis 
kommen, daß mau sich damit begnügen muß, dasjenige Schiff- 
material zu erhalten, was uns die Heranbildung guter Seeleute 
ermöglicht. Das ist neben der großen Segelschiffahrt die 
Kiisten-Segelschiffahit und reicht das Material nicht aus, dann 
wird man unbedingt dazu kommen müssen, dem sogenannten 
»Dampferpatent« das Wort zu reden. Es ist nämlich ganz 
unmöglich, die Erage des Offizier-Ersatzes von der Lage der 
Segelschiffahrt zu trennen, denn sie ist es, die überhaupt zur 
Erörterung der Notlage führt; sonst machte man sich wegen 
der heute ganz gewiß geringen Kapitalien, die noch in Segel- 
schiffen mittlerer Größe angelegt sind, nicht die Mühe, zu 
untersuchen, wie untergehende Erwerbszweige zu stützen seien. 


Ich bemerke noch zum Schlusse, daß ich größere Segel- 
schiffe als von mir der Berechnung unterzogen nicht mehr für 
Nord- und Ostseefahrt geeignet halte, da sie dann niemals 
mehr mit den Dampfern gleicher Größe koukurrieren können, 
was bei ca. 650 T. Tragfäbigkeit eher möglich ist, da diese 
Große unter den Dampfern auch nicht mehr viel besteht. 

Über die große Segelschiffahrt zu sprechen, war heute 
nicht meine Absicht, aber wenn man sieht, wie sehr auch 
diese z. B. in Hamburg zurückgngangen ist, soweit es den 
Schiffsverkehr anbetrifft, so ermißt man, daß es auch ihr nicht 
besonders ergeht. Es sei nur gestattet, zur Illustrierung bier 
die Ziffern der in Hamburg angekommenen Segelschiffe von 
über 500 Netto R.-T. in den letzten Jahren auzuführen: 
1902 411, 1903 305, 1904 294, 1905 253 Schiffe und 1906 
wird nach den bisherigen Ziffern noch ungünstiger, 
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Auszüge aus den Geschäftsberichten deutscher Reedereien (1905). 


| April 1906. 


Dampfschiffsreederei „Union“, A.-G., 
Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 6000000. Betriebsgewinn Mk. 746 572 
(537 635); Abschreibungen Mk. 264 243 (372 652); Dividende 
Mk. 150000 = 2 pZt. Die Reederei hat am 1, Juli 1903 
ihre Tätigkeit begonnen. 


Die Lage des Reedereigeschäfts im allgemeinen war im 
Vorjahre eine günstigere als in 1904, namentlich im zweiten 
Halbjahre. Der russisch-japanische Krieg bot für eine grüßere 
Anzahl Tonnage Beschäftigung; andererseits war eine be- 
deutendere Zunahme des Weltverkehrs zu konstatieren. 
Auch die Bestrebungen der Reedereien, durch Zusammenschluß 
und Vereinbarungen das Frachtenniveau zu heben, haben bis 
zu einergewissen Grenze zu der Besserung beigetragen. Hoffent- 
lich ist die letztere von Bestand, und wird ibr durch die vielen 
neuen Schiffe, die die außerordentlich angespannte Bautätigkeit 
der Schiffswerften fortwährend dem Markte zuführt, nicht ein 
frühzeitiges Ende bereitet. Die in der Hamburg—New York- 
Linie beschäftigten vier Schiffe haben ebenso befriedigend ab- 
geschnitten wie im Vorjahre, infolge der günstigen Erträgnisse 
der Hamburg - Amerika Linie. Auf der New York - Ostasien- 
Linie ist es endlich im Vorjabre gelungen, zwischen den vielen 
an ihr beteiligten Reedereien zu einer Verständigung zu ge- 
langen, sowohl bezüglich der Ausfrachten wie der Heimfrachten ; 
die Reederei erwartet daher für ihre darin beschäftigten zwei 
großen Dampfer in Zukunft bessere Ergebnisse. In der Fahrt 
zwischen New York und Brasilien konnte im ausgebenden Ver- 
kehr die »outsidee Koukarrenz noch nicht beseitigt werden, es 
war aber reichlich Ladung vorbanden, so daß eine Raten- 
anfbesserung eintrat. Dies war allerdings schon durch den 
anßerordentlich gesteigerten Kurs in Brasilien dringend ge- 
boten, weil durch ihn die Unkosten ganz erheblich anwuchsen, 
Das rückkehrende Geschäft war nicht so günstig infolge ge- 
ringeren Kaffee-Exports und somit hat diese Linie kaum besser 
abgeschnitten als 1904. Der Bericht erwähnt sodann die Bau- 
aufträge für vier Dampfer bei der Irvines Shipbuilding & Dry 
Docks Co. in West- Hartlepool, die drei ältere Dampfer der 
Reederei zu angemessenem Preise in Zahlung nahm. Ferner 
wird über den Verkauf von vier Dampfern und über den An- 
kauf von zwei 6000 T. großen englischen Dampfern Mit- 
teilung gemacht. 


Deutsche Levante-Linie, Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 6 000 000. Betriebsgewinn Mk. 753 141 
(915 337); Abschreibungen Mk. 615 719 (637 642). Dividenden 
keine. Die Dividenden der letzten Jahre waren: 0, 0, 3, 6'/,, 
10, 7, 9, 6. 

Nachdem auf die eingetreteno Besserung der Lage des 
Reedersigeschäftes bingewiesen und auch eine Anzahl von 
Ursachen für das Zustandekommen dieser Sachlage angeführt 
ist, läßt der Bericht im Zweifel, ob der gegenwärtige Zustand 
von Dauer ist. Das Bestreben der Reedereien, die günstigere 
Konjunktur durch Schiffe modernster Konstruktion möglichst 
vorteilhaft auszunützen, hat zu erneut gesteigerter Bautätigkeit 
geführt, ein gewisses Maßbalten hierin wäre insofern zu 
wünschen, als die Märkte für die älteren, frei werdenden 
Schiffe — im Gegensatz zu früheren Zeiten — immer kleiner 
werden. Für die Levaute-Linie war 1905 ein Jahr der Sorgen 
und Kämpfe. Die Wirren in Rußland haben ibr naturgemäß 
einen bösen Streich gespielt: endigen doch fünf von ihren neun 
Linien in südrussischen Häfen. Der Verkehr in letzteren 
stockte teilweise vollständig; die Folge waren endlose Ver- 
zögerungen in der Abfertigung der Dampfer, Ausfall an Ladung 
und enorm gesteigerte Kosten. Dennoch hat die Reederei es 
im Interesse des deutschen Handels fiir angezeigt gehalten, 
den Fahrplan unverändert aufrecbt zu erhalten, im Gegensatz 
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zu ausländischen, zum Teil sogar subventionierten Schiffahrts- 
gesellachaften; in Batum z. B. war die Levante-Linie de 
einzige dort noch regelmäßig verkehrende Dampfschiffs- 
verbindung, Aber noch weit ärger wurde der Reederei durch 
Konkurrenzbestrebungen mitgespielt. Der Bericht schildert 
sodann die einzelnen Konkurrenzbestrebungen und ihren Ver- 
lauf, wobei bekanntgegeben wird, daß die Reederei eine Dent- 
schrift dem preußischen Verkehrsminister eingereicht habe, 
um ihn von der Gewährung eines Levantetarifs über Bremen 
auf den preußischen Eisenbahnen abzubringen, »Wir legten, 
heißt es dort wörtlich, dieses dem Herrn Verkehrsminister und 
den beteiligten Eisenbahnverwaltungen ia einer längeren Denk- 
schrift dat. gleichzeitig auf die räumliche Begrenzung des Ver- 
kehrs, die Gefahr für denselben im Falle einer Zersplitterung, 
das Überwiegen des Exportgeschäftes von Hamburg nach der 
Levante, die geringere Leistungsfähigkeit der neuen Konkurrenz 
gegenüber unserem Unternehmen hinweisend; aber alle unseren 
gnten Gründe verschlagen nichts, es blieb bei der prinzipiellen 
Entscheidung des Herrn Ministers und angesichts der Allmacht 
desselben in derartigen Fragen hatten wir uns mit diesem 
Bescheide zufrieden zu geben.« Zur Kräftigung ihrer unter 
schweren Opfern erlangten Position hat die Reederei mit der 
seit Jahren mit ihr kartellierten Firma Adolf Deppe ein Ab- 
kommen getroffen, daroach sie nicht nur in Zukunft ihre 
beiderseitigen Expeditionen nach der Levante nach einem 
gemeinschaftlichen Fahrplan regeln, sondern sich auch mit 
Kapital und an der Verwaltung der unter der Leitung der 
Firma Adolf Deppe stehenden Compagnie Nationale Belge de 
Transports Maritimes in Antwerpen beteiligen. Das Kapital 
dieser Gesellschaft beträgt 3';, Millionen Franes und die Flotte 
derselben besteht zurzeit aus acht Dampfern, die demnächst 
weiter verstärkt werden soll. Über die Verbindung mit dem 
Norddeutschen Lloyd äußert sich der Bericht folgendermaßen: 
»Den Bestrebungen des Norddeutschen Lloyd in Bremen der 
deutschen Flagge einen Anteıl an dem Schiffahrtsverkehr im 
Mittelmeer zu sichern, haben wir uns jetzt angeschlossen. 
indem wir mit genannter Gesellschaft zusammen ab Mai eicen 
regelmäßigen wöchentlichen Dienst mit schnellfahrenden Schiffen 
von Marseille und Genua nach Neapel, Piräus, Smyrna, Koo- 
stantinopel und Odessa bezw. Batum und vice versa einrichten 
werden. Dio von uns eingestellten Schiffe werieo durch Um- 
bauten auf die Höhe der Zeit gebracht und wir hoffen, dat 
sich dieses Unternehmen zu einem guten und nutzbringenden 
ausgestalten wird; seine vornehmste Aufgabe wird die Pfiege 
eines erstklassigen Passagierdienstes sein.« 





Dampfschiffahrts - Gesellschaft ‚Neptun‘, 
Bremen. 

Aktienkapital Mk. 3500000. Betriebsgewinn Mk. 1.013 14° 
(889 393); Abschreibungen Mk. 455 200 (426013): Reimgewinn 
Mk. 292 281 (221 906); Dividende Mk. 227500 —= 6%, pZt 
Die Dividenden der letzten Jahre waren: 5, 5, 5, 7, 12. 
9, 12, 10. 

Das Resultat des verflossenen Geschäftsjahres hat such 
gegen die drei Vorjahre erfreulicherweise etwas günstiger ce- 
stellt. Der Frachtenmarkt hat sich our ganz unwesentucn 
gebessert. Wir batten, heißt es im Bericht, jedoch auf unser» 
Tourfahrten ein stärkeres Güterangebot und wurden vor allem 
durch den guten Wasserstand des Rheins begünstigt. Außerdem 
erzielten wir einen ansehnlichen Gewinn aus der Übersahor 
von Versicherungen eigener Risikos. Die Unruhen in Rußland 
und die Arbeiterstreiks in einigen Hafenplätzen verursachten 
uns großen Zeitverlust. Unser Dampfer » Vesta« strandete is 
Großen Belt, die Maunschaft wurde gerettet, die Ladang 
konnte größtenteils geborgen werden und das Schiff wurde 
abgebracht, das Schiff hatte jedoch schweren Schaden durch 
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die Strandung erlitten, und das Wrack wurde verkauft. Die 
neueingestellten Dampfer »Nereuse, »Latona« und »Pluto« 
wurden ans rechtzeitig geliefert und sind zu unserer Zufrieden- 
heit ausgefallen. Zur Ablieferang per Frühjahr dieses Jahres 
bestellten wir bei der Aktien-Gesellschaft » Weser« zwei Dampfer, 
gleiche Schiffe wie »Nereus«, Auch die Bausummen für diese 
Dampfer werden aus dem laufenden Betriebe bezahlt werden; 
für die neuen Dampfer warden die Namen »Oreste und 
»Pyladese bestimmt. Voa den an der Weserschiffahrt be- 
teiligten größeren Interessenten und der Stadt Münden ist in 
Münden die Errichtung einer Umschlagstelle beschlossen worden, 
wir haben uos an dieser Gründung mit 25 000 Mk, beteiligt. 


Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Reederei, Oldenburg. 

Aktienkapital Mk. 2100000. Gewinn abzüglich Abschrei- 
bungeo Mk. 375 922 (423 809); Dividende Mk. 168000 = 8 pZt. 
Die Dividenden der letzten Jahre waren: 12, 8, 12, 12, 15, 
20, 16, 15. 

Leider bat infolge ungünstiger Umstände unsere Fracht- 
einnahme, sagt die Reederei, nicht in demselben Verhältnis 
zugenommen wie unsere Tonnage. (Die Reederei hat threo 
Schiffspark um 5 neve Dampfer vermehrt und dadurch einen 
Bestand von 20 Dampfern mit 24545 Br.-R.-T.) Die Rück- 
frachten von Marokko fielen fast vollständig aus, weil die kleine 
Ernte keine Ausfuhr gestattet, und es war nur in seltenen 
Fällen möglich, für die betreffenden Rückfahrten unterwegs 
ausreichende Ersatzladung zu erhalten. Wir haben aber die 
regelmäßigen Abfahrten aufrecht erhalten müssen, um den 
Ladungsinteressenten und uns für die Zukunft den Verkehr 
zu erhalten. Ferner hat ungewöhnlich langer Aufenthalt unserer 
bei der Rio Tinto- Mine in Huelva ladenden Dampfer unsere 
Einnahme wesentlich geschmälert. Während diese Mine früher 
in der Lage war, die Dampfer in kürzester Frist zu beladen, 
haben wir dort im vorigen Jahre oft 3 bis 4 Wochen auf 
ladung warten müssen. Ebenso entstand im Herbst in russischen 
Ustseehäfen infolge der Unruhen und Arbeitseinstellungen end- 
laser, unvorhergesehener Aufenthalt. Außerdem war ein Teil 
der Erzladungen von Spanien und Portugal, die die Grundlage 
unserer Rückfrachten bilden, nur zu einer gegen das Jahr 1904 
ermäßigten Frachtrate zu haben, und schließlich haben sich 
uosere Ausgaben für Unkosten in Portugal noch infolge des 
höheren Kurses der portugiesischen Valuta um etwa 20000 
Mark gegen das Vorjahr erhöht. Es ist zu hoffen und zu 
erwarten, daß uusere Einnahmen sich im laufenden Jahre 
wieder günstiger gegtalten werden, wenn nicht unvorhergesebene 
Rückschläge eintreten sollten. 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 6. April auf 36° 28 N 75 
“ W: 10° herausragende Wrackspiere. — Am 5. April auf 
33° 27' N 76° 4° W: gekentertes Wrack. — Am 19. April 
bei West Hinder OSO'/,O 4 Sm.: Fischerfahrzeug, voll Wasser 
und verlassen, — Am 8. April auf 40° I’ N 529 25 W: 
herausragender Wrackmast. — Am 11, April auf 44° 30° N 
#45 W: große rote runde Spierentonne, — Am 10, April 
auf 54° 6' N 20300, vou der Tyne nach Hamburg: gesunkeues 
Wrack, Mast und Gaffel ragen heraus, — Am 8, April auf 
a7 25 N 3° 46‘ O: rote Toune. — Am 18. April auf 43° 
ZN 1° 48 W: runde Tonne, grau, 6‘ über Wasser. — 
Am 30. März auf 38° N 77° W: Wrack. — Am 30. März 
bei Treying Pan Shoal-Feuerschiff WSW 9 Sm.: Wrack, — 
Am 25, März auf 39° 45° N 69° 2° W: Wrack unter Wasser, 
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Reederei Aktien- Gesellschaft von 1896, 
Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 2000000. Gewinn Mk. 126509; Ab- 
schreibungen Mk. 100000. Dividende keine. Die Dividenden 
der letzten Jahre waren: 0, 0, 0, 3, 8, 8, 7',,, 64. 

Auch im abgeschlossenen Geschäftsjahr haben sich die 
Frachtraten leider auf einem solchen Niveau gehalten, daß sich 
befriedigende Resultate für die Segelschiffsresderei nicht erzielen 
ließen. Zwar ist dıe Zahl der der »International Sailingship 
Union: beigetretenen Reedereien im Berichtsjahr gestiegen 
und habea sich unter den Minimal - Bestimmungen der Union 
die Heimfrachten auch auf einigermaßen raisonabler Höhe 
balten lassen; dagegen sind aber leider die Ausfrachten durch- 
gebends auf einem sehr niedrigen Stand geblieben, dies, 
trotzdem die Seglertonsage stetig abnimmt. Na in manchen 
Fahrten die Segelschiffe immer noch nicht entbehrt werden 
können, ist bei der stetigen Abnahme derselben in vielen 
Kreisen die Meinung verbreitet, daß in nicht ferner Zukunft 
auch für diese wieder bessere Zeiten kommen werden. — 
Gegen Ende des verflossenen Geschäftsjahres und Anfang des 
neuen setzte eine entschiedene Besserung auch in den Aus- 
frachten ein, die sicherlich anbalten wird, wenn sie von den 
Reedern energisch unterstützt wird durch die Weigerung, 
weiter zu den bisherigen keinen Nutzen lassenden Aus- 
frachten zu fahren. 


Im Anfang des Jahres 1906 gelaug es uns, sagt der Bericht, 
die durch den Tod des Inhabers der Firma B. Wencke Söhne 
zur Auflösung bestimmte Reederei dieser Firma von 16 segel- 
schiffen zu einem billigen Preise zu erwerben. Wir über- 
oahmen die sämtlichen, in vorzüglichem Zustande befindlichen 
Schiffe inklusive aller schwebenden Kontrakte und inklusive 
der bereits in Ausführung befindlichen Reisen, soweit die 
Schiffe auf die Ausreise begriffen waren. Die Flotte besteht 
nunmehr aus 21 Schiffen mit 44 065 Br.-R.-T., 41 672 Netto- 
Reg.-Tons und 69280 T. dw. Tragfihigkeit. Wir sind damit 
unter den deutschen Segelschiffs-Reedereien an die erste Stelle 
gerückt. Uber die Aussichten für das begonnene Geschäfts- 
jahr vermögen wir natürlich ein Urteil mit einiger Sicherheit 
noch nieht abzugeben. Da wir indessen bereits eine ganze 
Reibe von Schiffen zu Nutzen lassenden Raten beschäftigt 
haben; einen Teil durch Vercharterung, einen anderen durch 
Beförderung der für eigene Rechnung gekauften bezw. über- 
nommenen und zum Teil bereits wieder verkauften Salpeter- 
ladungen, so glauben wir der Zuversicht Ausdruck geben zu 
dürfen, daß wir für das laufende Geschäftsjahr ein nicht un 
wesentlich besseres Resultat erzielen werden. 


> 


abgebrochener Mast 7' über Wasser. — Am 25. März auf 
42° 43' N 65° 52' W: rote spitze Healtonne mit einem Korb- 
toppzeichen, — Am 29. März auf 40° 0 N 73° 5% W: 
stumpfe Tonne, No. 1C, weiß gemalt, — Am 18. März auf 
40° 20° N 67° 48° W: rote spitze Tonne mit weißen Buch- 
staben A P oder A R. Am 24. März auf 39° 15° N 74° 
10 W: schwarze Spierentonne, 11‘ über Wasser, — Am 
20. März auf 39° 15° N 74° 12° W: treibendes Holz. — Am 
26. März auf 39° 18° N 71° 37° W: schwarze stumpfe Tonne. 
Am 27. März auf 32° 35 N 79° 20° W: weiß gemalte, 
an einem Wrack unter Wasser festsitzende Spiere. — Am 
24, März auf 32° 33' N 79° 32) W: 50° langen Balken, 2° 
Durchmesser am Ende, -- Am 19. März auf 32° 33° N 79° 
4% W: treibendes neues Tanneuholz und auf 38° N 76° 20° W: 
Spiere, an einem unter Wasser liegenden Wrack festsitzend. 
— Am 1. April bei Chesapeake Bay nahe bei Thimble Shoal: 
ein zweimastiger Schuner, gesunken. — Am 21. März auf 
36° 45° N 74° 25° W: Bug eines kleinen Schiffes. 7’ lang, 
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Bugspriet 2’ vom Bug abgebrochen. — Am 11. März auf 35° 
12° N 74° 50° W: Spiere, 11‘ aus dem Wasser. — Am 
23. März auf 29° 20° N 80% 22 W: Wrack unter Wasser, 
Vorderkaus in der Wasserlinie, Bugspriet und ein Mast über 
Wasser (letzterer 25‘). — Am 26. März auf 36° 41° N 63° 
37 W: 150° langer Schuner, Boden nach oben. — Am 25. März 
auf 40° 59 N 62° 11° W: spitze Heultoune. — Am 27. März 
auf 41° 31° N 59° 52° W: spitze Tonne. — Am 3. März auf 
40° 49 N 49° 6° W: große moorıng-Tonne. — Am 13. März 
auf 32° 52° N 47° 51° W: eine runde rote, sehr rostige Tonne, 
— Am 2. März auf 32° 47’ N 26° 15° W: Spierentonne mit 
schwarz und weißen Streifen. — Am 22, April auf 50° 45‘ N 
6° 3% W: grüne Wracktonne, bei dem Wrack »Little Belle« 
verankert. 
Eisberichte. 


Es wurden gesichtet: Am 9. April bei Fatter Point: kein 
Eis. bei Heath Point: leichtes Scholleneis, bei Escuminac: 
schweres Scholleneis unter Land, bei Tormentine: leichtes 
Scholleneis, bei Mulgrave: Treibeis in der Straße, bei Port 
Hood: schweres Treibeis, bei Cheticamse: fester Packeis unter 
Land, bei Magdalen Island: stehendes Scholleneis, bei Meat 
Cave: stehendes Scholleneis, bei Low Point: leichtes, südlich 
treibendes Scholleneis. — Am 20. März auf 46° 30°‘ N 42° 
50° W: Eisberg, Scholleneis, — Am 20. März auf 46° 8 N 
42° 5° W: Eisberg. — Am 10, April auf 40° N 56° W: Eis- 
berg. — Am 24, März auf 49° 9° N 48° W und auf 49" N 
47% W: 65 große Eisberge. — Am 26. März auf 47° N 45° W 
und auf 46° 30° N 479 30' W: 22 große Eisberge, Packeis 
und Scholleneis. — Am 25. März auf 42° 23: N 50° 20° W: 
Eisberg. — Am 24. März auf 42° 30° N 50° W: Eisberg. -— 
Am 20. März auf 42° 30° N 50° W: Eisberg. — Am 25. März 
auf 42° 15° N 49° 48° W: Eisberg. — Am 26. März auf 42° N 
49° 40° W. Eisberg. — Am 21. März auf 45° 1 N 49° 5 W: 
Eisberg. — Am 24. März auf 41°50° N 48° 36° W: Eisberg. 
— Am 13. März auf 44° 4 N 49° 11° W: Eisberg, auf 44° 
14° N 48° 30° W: kleine Eisberge und auf 44° 20° N 48° 
23° W: Eisberg. — Am 21. März auf 43° 46° N 46° 49° W: 
Eisberg. — Am 10. März auf 42° 34 N 46° 54° W: Eisberg. 
— Am 30. Januar auf 56° 8 60° W und auf 49% 8 51? W: 
viel Scholleneis und Eisberge. — Am 13. Februar auf 54° 8 
58° W: Eisberg. — Am 29, Januar auf 54° 46’ 5 59° 48 W: 
Eisberg, auf 549445 59°52) W: Eisberg und auf 54° 20° 8 59° 
30° W: Eisberg. -- Am 30. Januar auf 54°S 58° 30° W: Eisberg. 





Schiffbau. 
Banauftrige. 


Der Norddeutschen Maschiuen- und Armaturen-Fabrik in 
Bremen ist vom Auswärtigen Amt, Kolonsalabteilung, in Berlin 
die Lieferung eines Desinfektions- und Feuerlöschfahrzeugs 
für Deutsch-Ostafrika übertragen worden, nachdem die er- 
forderlichen Mittel von den gesetzgebenden Körperschaften 
durch einen Nachtragsetat bewilligt sind. Das Fahrzeug wird 
eines Clayton-Apparat größten Modells, Type Be, und vor- 
aussichtlich eine Feuerlöschpumpe enthalten; es wird in Dar- 
es-Salaam stationiert werden, um hauptsächlich der dort öfter 
drohenden Pestgefahr vorzubeugen. 


= Es 
= 








Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Hansa«, 
Bremen, hat bei Wm. Doxford & Son, Sunderland, einen nach 
besonderen Pläuen herzustellenden Tarretdampfer in Auftrag 
gegeben, der eine bedeutende Verbesserung im Turretdecktyp 
darstellen wird, 


= a 
« 


Stapelliufe. 
Am 21. April lief für dea Norddeutschen Lloyd von der 
Werft von J. C, Tecklenborg, Geestemünde, der Doppelschrauben- 
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Reichspostdampfer »Bilow« glücklich vom Stapel. Der Ne- 
bau mißt: 147 X 17,5% 12 m; Raumgebalt 8 500 Bratto R-T,; 
die Maschinen werden etwa 6000 Pferdestärken indizieren, die 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 14 Seemeilen verkeihse 
sollen. Der Dampfer wird 106 Passagiere in der I. Klasse, 
113 in der Il. Klasse und 1426 Passagiere in der Ill. Kiss. 
befördern können und mit allen modernen Einrichtungen ver- 
schen, welche die größtmögliche Sicherheit für Schiff und 
Passagiere gewährleisten. Eine bedeutende Verbesserung wird 
die Ventilation in allen Teilen des Schiffes erfahren. Auc 
werden die Kabinen noch geräumiger und inftiger werden, a's 
die der bisherigen Schiffe dieser Klasse. Es ist ein Vierdeckschiff 
mit drei vollständig durchlaufenden Decks aod hat einen stählernen 
über die ganze Schiffslänge sich erstreckenden wasserdichtes 
Doppelboden, nach dem Zellensystem konstrotert. Durch oem 
wasserdichte verstärkte Querschotte wird das Schiff in zen 
Abteilungen zerlegt und es können zwei benachbarte Ab- 
teilungen überflutet werden, obne daß das Schiff dadurch 
sinkt. Durch die besonders vergrößerte Höhe des Promenuder- 
decks auf 2,76 Meter, sowie darch die geschützt liegenden 
geräumigen Promenaden erbält das Schiff das Gepriige ds 
modernen Tropendampfers. An Bord wird auch ein Turnsial 
eingerichtet werden, in dem Zander'sche Turnapparate mit 


elektromotorischen Antrieb zur Aufstellung gelangen. 


* 
- 


Am 23. April lief auf der Schiffswerft von Henry Koch, 
Lübeck, der für Herrn Matthias Strave, Blankenese, bestiminta 
Dampfer ‚Landrat Schoiff« glücklich vom Stapel, Der Nev- 
bau mißt: 265 X 37'S" X 206"; Tragfähigkeit 2600 Tons bei 
18' auf See-Berufsgenossenschaftsfreibord. Eine Dreifach- 
Expausionsmasebine von 900 Pferdestärken soll dem Dampfer 
in beladenem Zustande eine Geschwindigkeit von 9'/, Kooten 
in der Stande geben. * Das Schiff ist speziell für die chinesische 
Küstenfahrt erbaut und dementsprechend mit den Erforder- 
nissen für die Kulifahrt, als Waschhäusern, Douchen, sanitären 
Anlagen etc. versehen, 


Probefuhrten. 

Der Dampfer »Navarra«, der auf der Werft des » Vulkan: 
in Stettin für die Hamburg-Amerika Livie erbaut wurde, ver- 
ließ am 18. April morgens die Werft, um nach Hamburg zu 
dampfen. Der Dampfer ist 5470 Brutto R.-T. groß, seine 
Maschinen entwickelu 2300 Pferdekräfte; er wird für Fracht- 


und Personenbeförderuug verwendet werden. 


v * 
“ 


Die auf den »Oderwerken«, Stettin, für Rechnung der 
Vereinigten Flensburg -Sonderburger Dampfschiffsgesellschaft 
erbauten Passagierdampfer »Aegir« und »Relher von 125 K.-T. 
and 300 ind, Pf. bezw. von 53 R.-T. und 130 ind. Pf. machtes 
am 22. April im Stettiner Schiffahrtsrevier Probefahrten. die 
zur allgemeinen Zufriedenheit ausfielen; »Aegir« erreichte 
12'/,, »Reihere 9',, Knoten Fahrt, je ein halber Knoten über 
die vertragliche Leistungsfähigkeit, 


Stettiner Masohinenbau-Aktiengesellsohaft ,,Vulkan", 
Stettin. Der Jahresbericht stellt fest, daß die Beschäftigung 
im Schiffbau gegen das Vorjahr eine etwas regere war, während 
die Tätigkeit in der Maschinenfabrik sich auf der Höhe des 
Vorjahres hielt. Das Gewinnergebnis wurde jedoch beeis- 
trächtigt durch die Preissteigerung der Materialieu und ins 
besondere durch die wiederholten Lohuforderungen der 
Arbeiterschaft. Infolge der seit Jahren beobachteten solides 
Finanzpolitik ist die Gesellschaft trotzdem in der Lage, einen 
Abschluß vorzulegen, der hinter dem des Vorjahres nicht 
zurücksteht. Die Beschäftigung ist zur Zeit ebenso wie 1906; 
Der Vertrag mit Hamburg ist definitiv geschlossen, as, di 
Genehmigung des Bundesrats für den Ausschluß des 
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Geländes aus dem Zollgebiet wurde im Interesse der beuach- 
tarten kleinen preußischen Schiffswerften die Bedingung 
geinüpft, daß, außer für den eigenen Bedarf der Gesellschaft, 
Bau und Ausbesserung hölzerner Segelschiffe, sowie hölzerner 
und eiseroer Schuten, Kähne und Boote und ferner der Bau 
eiserger aod hölzerner Dampfschiffe und eiserner Segelschiffe 
uoter 1200 Brutto R.-T. für die Handelsflotte ausdrücklich 
untersagt ist. Der Gesamtgewinn heträgt Mk. 4225918 
4181923); Abschreibungen Mk. 2 098 703 (2.006 859); Divi- 
dende Mk. 1400000 = 14 pZt. 





Maritime Kundschau. 

In einem Artikel des »Tag« über die Katastrophe in 
SanFrancisco, verfaßt von einem Kenner des Landes und 
seiner Verhältnisse, heißt es am Schloß: Daß der Wieder- 
aufbau des io Trümmern liegenden San Francisco mit größter 
Energie vorgenommen wird, versteht sich bei dem Charakter 
der Amerikaner von selbst. Immerhin wird in der Übergangs- 
periode wohl ein Teıl der Handelstätigkeit der Stadt von Seattle, 
Tacoma, Portland und Vancouver übernommen werden. Doch 
wt die Gesamtlage San Franciseos zu vorteilhaft, der Hafen zu 
trefflich, als daß es dauernden Schaden erleiden könnte. Es 
ist Raum genug dort für alle, und San Francisco wird auch 
wirtschaftlich schnell und vollkommen aufs neue aus dem 
Schutthanfen entstehen, in den es ein hartes Geschick ver- 
wandelt bat. r r 

Stettin beabsichtigt umgehend den Ausbau dss west- 
lichen Hafenbeckens im Freibezirk vorzunehmen, 
Nach dem Kostenanschlag werden sich die Kosten dieser Teil- 
ausfübrung auf 4 245 700 Mk. belaufen. In der umfangreichen 
Begründung der betr. Vorlage wird gesagt, daß der Hafen- 
deputation zwei Eingaben von der Fachkommission für Speditions- 
handel und vom Verein Stettiner Spediteure überreicht worden 
siod, nach denen die Benutzung der jetzt im Freibezirk vor- 
handenen Einrichtungen so stark zugenommen hat, daß sie bis 
an die Außerste Grenze ihrer Leistungsfabigkeit in Anspruch 
genommen werden, in manchen Fällen sogar den Anforderungen 
des Verkehrs nicht mehr genügt haben. 


* * 
* 


Die Hamburg-Amerika Linie beabsichtigt ihr Routen- 
oetz durch eine Linie von Hamburg und anderen kontinentalen 
lätzen nach den Häfen des Persischen Golfs zu vermehren, 


In England wird gegenwärtig wieder lebhaft dafür ein- 
getreten, daß die Regierung die Hafengesellschaften 
snteigne und Hafenbau sowie Hafenverwaltung 
in nationale Regie übernehme. Ein oft vertretener 
Wunsch des verstorbenen Lord Inverelyde, der zu dieser Auf- 
fazsung nach unangenehmen Erfabrungen mit seinen großen 
Cuoardern in Liverpool Anlaß zu baben glaubte. 


. . 
* 


Zurzeit sind 250 Clayton-Apparate in Betrieb 
bezw. bestellt, davon dienen 62 Apparate des größten Modells 
dem Hafenbetrieb, 100 Apparate sind auf Dampfschifffen, 25 
Apparate auf Segelschiffen eingebaut, die anderen Apparate 
sind meist an Land auf Wagen montiert. 


* * 
* 


Die von der Hamburg- Amerika Linio und vom Nerd- 
deutschen Lloyd angebotene Unterstützung von je Mk. 100000 
far die Betroffenen und Notleidenden in San Francisco 
vurde vom Präsidenten Roosevelt, unter aufrichtigem Dank 


Alb 


für die durch die Gabe dargebrachte Teilnahme, abgelehnt, weil 
eine Hilfe des Auslandes nicht erforderlich sei. 


” * 
* 


Am 20. April feierte.der Inspektor der Deutschen Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft »Kosmose, Hamburg, Herr Kapitän 
H. Saggau den Tag, an dem er vor 25 Jalıren in die Dienste 
der Reederei als LI. Offizier eingetreten war. Er wurde bald 
zum Kapitän befördert und fuhr als solcher glücklich lange 
Jahre bis zu seiner Ernennung zum Inspektor. 

Die Besatzung des deutschen Dampfers »Mannheim«, die 
sich bei der Rettung der Leute des englischen Dampfers 
»British King« so hervorragend beteiligt hat und bereits von 
der Liverpooler Shipwreck and Humane Society ausgezeichnet 
ist, erbielt auch von der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger Anerkeonuogen. Kapitän Schau erhielt die 
große goldene Medaille, der zweite Offizier W. Jäger 
die große silberne Medaille und die Matrosen 
Rapraeger, Karger, Griepel und Christensen je 
80 Mark aus den Mitteln der Laeisz-Stiftung. 


= * 
* 


Die Besatzung des Fischerkutters »Nordkaps, 
aus Frederikshavn, die im Dezember vorigen Jahres die aus 
zehn Mann bestehende Besatzung des auf Silderöen bei Laosö 
gesunkenen Fischdampfers »Poseidone aus Altona rettete, hat 
jetzt von der deutschen Regierung eine Belohnung 
erhalten, und zwar wurden dem Schiffer 40 und jedem der 
Mannschaft 20 Kronen überwiesen. Bereits vordem war den 
Leuten eine Belohnung seitens der dänischen Regierung 
zuerteilt worden. 

* . 

Herr Oberingenieur Gustav Fliege, welcher seit 
Febiuar 1894 am Bremer Vulkan in Vegesack tätig war, ist 
zum 1. Juli zum stellvertretenden Direktor und Mitglied des 
Vorstandes des Stettiner Vulkan in Stettin ernannt. 


Vermischtes. 


Aus vorsohledenen Sesamtsentsoheldungen, Bunker- 
kohlenbrand auf „Kap Frio“. Auf der Ausreise von Ham- 
burg wurde beim Elbe II Feuerschiff starke Rauchentwickelung 
aus den Bunkerräumen wahrgenommen, ohne daß der Feuer- 
herd festgestellt werden konute, worauf der Kapitän beschloß, 
sofort nach Hamburg zurückzukehren. In Hamburg wieder 
angelangt, gelang es der Feuerwehr, nachdem ein großer Teil 
der Kohlen vorher gelöscht werden mußte, des Feuers Herr zu 
werden. Durch Beweisaufoahme wird festgestellt, daß, wie 
überall üblich, bei der Übernahme der seit 10 Tagen im Schiff 
lagernden Kohlen offene Öllampen und Talglichter von den 
Koblenleuten verwandt worden sind. In Übereinstimmung mit 
dem Reichskommissar hält das Seeamt die Ursache des Feuers 
für nicht aufgeklärt. Möglicherweise liegt Selbstentzündung 
vor, vielleicht hängt das Feuer damit zusammen, daß beim 
Einnehmen der Kohlen die Kohlenarbeiter mit offenen Öllampen 
in des Bunkern gearbeitet haben. Eine Verwendung offener 
Lampen in den Bunkern sollte tunlichst vermieden werden, es 
trifft aber niemanden von der Schiffsbesatzung ein Vorwurf. 
Die von dem Kapitän naclı Entdeckung des Feuers ergriffenen 
Maßregeln waren durchaus sachgemäß. (Hambarg.) — Grund- 
stof des Dampfers ,Adler“ in der Wasserslebener Bucht de: 
Flensburger Führde. Bei der Einfahrt in die Bucht kam 
das Schiff, bei dichtem Nebel, 150 m vom Lande entfernt, fest 
und wurde später abgebracht. Der Kapitän hat unterlassen zu 
loten uod die Fahrt zu vermindern. Der Unfall ist auf den 
herrschenden Nebel zurückzuführen. Der Schiffer hätte in 
Gemäßheit des § 16 der Kaiserlichen Verordnung seine Fahr- 
geschwindigkeit wegen des diebten Nebels mindern müssen. 
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Vorsichtiger wäre es auch gewesen, wenn -er aus-demselben 
Grunde das Lot gebraucht hatte. (Flensburg.} — Tod eines 
Suhiffomannes durch Überbordschlagen von einer schweren 
See auf dem Fischdampfer „Nire“. Der Unfall, geschehen 
im Skagerrak, ist auf schweres Wetter zurückzuführen. Es 
ist jedoch zu erwähnen, daß die Einrichtung der Reeling hin- 
sichtlich ihrer Höhe derzeit nicht dem $ 30 der Unfall- Ver- 
hütungsvorschriften der See-Berufsgenossenschaft für Dampfer 
entsprach. (Bremerbaven.) 


Eine Vertiefung des Köhlbrands der Unterelbe befür- 
wortet die Handelskammer in Altona durch eine an den 
preußischen Minister für Handel und Gewerbe gerichtete 
Denkschrift. Nach längerer Begründung stellt die Kammer 
folgendes Programm auf: : 

1. Es wird die Süderelbe bei Bunthaus hochwasserfrei ab- 
gedämmt und mit Sperrschleusen versehen, und es wird 
der Köhlbrand bis auf — 5 Meter N. N., das sind 
9,8 Meter Wassertiefe bei Hochwasser, vertieft. Hamburg 
wird wicht die Überbrückung, sondern die Untertunnelung 
des Köhlbrandes vornehmen. wenn es weitere Häfen 
westlich vom Köhlbrand erbauen will. 


2. Um die weitgehendste Hafenentwicklung der preußischen 
Elbstädte zu ermöglichen, wird folgende Landzuweisung 
in Aussicht genommen: Es wird Neuhof, Kattwick und 
Hoheschar mit Wilhelmsburg vereinigt, damit Wilhelms- 
burg bis an das tiefe Wasser des Köhlbrandes reicht 
und Seehafen wird, und es wird durch Austausch gegen 
Preußisch-Finkenwärder mit den westlich davon liegenden 
Sänden die hamburgische Gemeinde Moorburg für 
Preußen erworben, damit Harburg sich am Köhlbrand 
entlang bis zum Köhlfleth ausdehnen kann. 


Dieses Programm, heißt es in der Denkschrift, gewährt 
die Grundlage zur Weiterentwicklung aller Elbstiidte, es bringt 
aber nur die Hauptpunkte. Gesichtspunkte von geringerer 
Bedeutung sind einstweilen unberücksichtigt gelassen. 


Prüfungswesen. Am 7. Mai morgens 9 Uhr beginnt auf 
der Navigationsschule zu Lübeck eine Prüfung zum Schiffer 
auf großer Fahrt und zum Steuermann. Meldungen nimmt 
bis zum 5. Mai entgegen der Vorsitzende der Prüfungs- 
kommission Direktor der Navigationsschule Herr Dr. Schulze. 


Vereinsnachrichten. 


Nantisoher Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 23. April. Von der Deputation für 
Handel und Schiffahrt war der Verein nach seiner Ansicht 
über die von der niederländischen Regierung beabsichtigte 
Neubefeuerung von Terschelling und Schiermonnikoog gefragt 
worden. (Siehe Näheres 8. 190 Il. Rundschreiben). Der Verein 
hielt es für bedenklich, die beiden kaum 20 Sm von einander 
entfernten Feuer mit einer Kennung zu versehen, die, be- 
sonders für Schiffe, welche von Norden kommen, zu ver- 
hiingnisvollen Mißverständnissen Anlaß geben kann. Es wird 
beschlossen in dem Sinne an die Deputation zu berichten. Auf 
der Tagesordnung stand „Lage der Segelschiffahrt“, Hierzu 
waren 50 Einladungen an Segelschiffsinteressenten ergangen, 
aber nur wenige waren der Einladung gefolgt. Dessen unge- 
achtet war die Aussprache recht lebhaft und lehrreich. (Wir 
werden auf sie in nächster Nummer eingeliend zurückkommen, 
weisen aber schon diesmal auf die sehr beachtenswerten, an 
anderer Stelle dieser Nummer wiedergegebenen Ausführungen 
des Herrn Direktor Böger bin. D. R,) Nach Erledigung der 
Tagesordnung schloß der Vorsitzende, Herr Kapt. Opitz, die 


diesjährige Beratungsperiode mit dem Wunseh, die Mitglieder 
in der ersten Sitzung im Oktober gestärkt und arbeitstreudig 


wiederzusehen. 


Verein Dentsoher- Kapitine nnd Offiziere der 
Bandelsmarins— Hamburg. 


Seinem Berichte entnehmen wir: Io der am 19. April 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mit- 
glieder - Versammlung wurden 11 Herren in den Verein auf- 
genommen. Unter den Eingängen befand sich die Mitteilung 
eines Herrn Herquet, daß er im Jahre 1891 durch einen von 
ibm verfaßten Artikel in der Deutschen Nautischen Zeitschrift 
»Hansa« die Anregung zu dem jetzt allgemein üblichen zweites 
Toplichte für Dampfer gegeben babe. Vom Deutschen Nautisehen 
Verein lag das zweite Randschreiben vor und wurde beschlossen, 
diesen darauf aufmerksam zu machen, daß die beabsichtigte 
Veränderung des Feuers von Schiermonnikoog nicht 
praktisch erscheine, weil tatsächlich die beabsichtigte Veränds- 
rung an einem Feuer von 4 Blitzen die Gefabr einer Ver- 
weobselung mit dem ebenfalls 4blitzigem Feuer des naheu 
Borkum in sich berge. Auf der Tagesordaung stand: Ände- 
rung des Namens des Vereins. Der Vorsitzende konstatierte. 
daß die Versammlung laut Statut beschlaBfahig sei. Vou 
mehreren Mitgliedern ist beantragt worden, den Vereinsnames 
dabin zu ändern, daß er sich äußerlich bereits als ein allgs- 
meiner deutscher Verein dokumestiere. Zu diesem Zweck» 
sei hinter dem Titel Verein Deutscher Kapitäne und Offiztere 
der Handelsmarine— Hamburg das Wort »Hamburg« zu streicheo 
Gerade diesas Wort »Hamburge veranlaßt die Feinde des Vereins. 
die falsche Annahme zu erwecken, daß es sich nicht um einen 
allgemeinen deutschen, sondern um einen Hamburger Loka- 
verein handle. Nachdem darauf bingewiesen war, daß der 
Verein so außerordentlich stark geworden und bereits zwei 
Nebenstellen außerhalb Hamburgs eingerichtet habe, wurde 
einstimmig beschlossen, den Verein in Zukunft Verein Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine zu nennen. Nach 
Erledigung der Tagesordnung verlas der Vorsitzende zwei 
Rundschreiben der Woermann-Linie an ihre Kapitioe 
und Öffiziere, in welchen der Verein beschuldigt wırd, in 
letzter Zeit starke Fühlung mit der Sozialdemokratie genommen, 
sich in die internen Angelegenheiten der Reederei gemischt za 
baben und in welchen den Kapitänen und Offizieren eine 
Korrespondenz mit dem Verein verboten und ihnen mitgeteilt 
wird, daß ste aus dem Verein auszutreten haben, wenn dieser 
nicht eine andere Richtung einschlage. Die Woermann - Line 
habe es abgelehnt, dem Verein die vermeintlichen Gründe für 
die unbegründete Verdächtigung und für die Einmischung in 
die internen Angelegenheiten des Vereins zu geben und werde 
deshalb eine gerichtliche Klage gegen dieselbe notwendig 
werden, Es ‘wurde beschlossen, eine besondere außerordent- 
liche Mitgliederversammlung einzuberufen. um zu der Ange- 
legenheit Stellang zu nehmen, In dieser Versammlung, die an 
23, April stattfand, gelangte folgende Resolution zur Annahme: 
»Die bier versammelten Kapitäne und Offiziere betrachten es 
als ihr gutes Recht, über thre eigenen Angelegenheiten selbst- 
ständig zu beschließen ; sie weisen die Eismischung der Woer- 
maon-Linie ganz energisch zurück, aber protestieren gegen dir - 
völlig unbegründete und unwalıre Behauptung der Woermann- 
Linie, daß der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine jemals eine sozialdemokratische Richtung eis- 
geschlagen oder auch nur sozialdemokratische Gesinnung zur 
Schau getragen oder unter seinen Mitgliedern genährt bate. 
Die Versammelten billigen die Tendenz des Vereins, welch? 
im Sinne seiner Satzungen die Politik vollständig von den 
Bestrebungen und der Tätigkeit des Vereins ausschließt, ad 
sprechen der Leitung des Vereins ihr Vertrauen aus.« 
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~@>— Auf dem |— 


Der Streik des Seemannsverbandes, 
wenn man die Ausschreitungen einer Anzahl See- 
mannsverbändler gegen Arbeitswillige noch so nennen 
will, hat in der vergangenen Woche den hier in 
letzter Nummer als voraussichtlich angenommenen 
Verlauf gehabt und somit keinen der Erwähnung 
werten Vorgang zu verzeichnen. Es sei denn, daß 
die Herausgabe eines Flugblattes durch den Vorstand 
des Niederländischen Allgemeinen Seemannsverbandes 
Anspruch auf ernstere Beachtung verdiente. Das ist 
aber wirklich nicht der Fall. Es handelt sich hier um 
ein Konglomerat von Phrasen, Redensarten, Unwahr- 
heiten ete. und der an die Lektüre des deutschen 
Seemannsverbandes gewühnte Leser legt das Elaborat 
gleichgültig bei Seite, er kennt die Tonart. Da 
aber auch andere mindervertraute Personen den 
Erguß zu sehen bekommen, hat die Tagespresse ihn 
Wort für Wort widerlegt. Sonst ist wirklich nichts 
passiert, die Geschichte geht bald zu Ende. 
‘ . 


Verband Deutscher Reeder. 

Ein namhafter deutscher Reeder schreibt uns: 
Ihre Ausführungen auf S. 184 sind mir aus der 
Seele gesprochen, insbesondere die eröffnete Per- 
spektive bezüglich der Staatsaufsicht. Ja, wir sind 
schon eine ganze Strecke, unbewußt natürlich, auf 
jenem Wege einhermarschiert, der in die geöffneten 
Türen des Reichsschiffahrtsamtes hineinfiihrt. Die 
Auslegung, welche die Regierungen der Bundes- 
Staaten dem $ 16 der Bekanntmachung, betr. die 
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Logis- und Waschräume der Mannschaft haben an- 
gedeihen lassen, ist ein Markstein auf jenem Wege. 
Ein Merkzeichen, das den Reedern zeigen muß, 
wohin der Weg führt. Daß der Zusammenschluß 
aller deutschen Reeder das einzig erreichbare Mittel 
wäre, um dem Kurs eine andere Wendung zu geben, 
dahin stimme ich Ihnen’ zu. Auch zum Schutz 
gegen Übergriffe der von sozialistischen Agitatoren 
irregeleiteten Seeleute kann ein Reederverband seinen 
Zweck erfüllen. Nicht minder wichtig — und des- 
halb schreibe ich diese für die Öffentlichkeit 
bestimmten Zeilen hauptsächlich — scheint mir ein 
solcher Verband, um das deutsche Reedertum von 
Schlacken zu reinigen, wie sie sich leider neuer- 
dings bemerkbar machen. Es ist Pflicht der Reeder, 
um sich ihr doch wohl nicht unberechtigtes Ansehen 
im deutschen Vaterlande zu erhalten, daß sie sich 
gemeinsam gegen Elemente verbinden, die auf dem 
besten Wege sind, den guten Namen des deutschen 
Reeders zu untergraben. Die deutschen Reeder tun 
deshalb nichts weiter als ihre Schuldigkeit, wenn 
sie öffentlich verkünden, die geschäftlichen Maximen 
soleher Personen zu verurteilen, die als Leiter von 
Reedereiunternehmen ihre Börse füllen, dabei aber 
die Interessen des ihnen von den Aktionären an- 
vertrauten Kapitals in unentschuldbarer Weise ver- 
nachlässigen und zum Überfluß auch noch den 
Frachtenmarkt in ungünstigster Weise beeinflußen. 
Durch ihr Vorgehen erschüttern sie das durch jahr- 
zehntelange ernste Arbeit erworbene Vertrauen 
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des binnenländischen Kapitals an Reedereiunter- | wert. So die Befürwortung eines optischen Nacht. 
nehmungen. Deshalb muß die breiteste Öffentlich- | signalsystems, das als »Pyrotechnic Morse System: 


keit erfahren, wie die überwältigende Mehrheit 
deutscher Reeder über jene Manipulationen denkt, 
muß wissen, daß die bekämpfte Handlungsweise 
nur von einer winzigen Minderheit deutscher Reeder 
geübt wird. Um diese Wirkung zu erreichen, 
müssen die deutschen Reeder solidarisch handeln, 
was wiederum nur unter der Voraussetzung eines 
‚Verbandes möglich ist.« 


* 2 
= 


Signalisieren auf Kauffahrteischiffen. 

In Erinnerung wird noch die hier besprochene 
Kritik des englischen Admirals Lord Beresford am 
Signalwesen der Handelsmarine und an der Art, 
wie es auf englischen Schiffen geiibt wird, sein, 
Um den Grad der Geschicklichkeit im Signalisieren 
mit Flaggen auf englischen Schiffen feststellen zu 
kénnen, hatte der Admiral, als Chef des Kanal- 
geschwaders, wiederholt Gelegenheit genommen, auf 
See in Sicht kommende Handelsschiffe durch Signale 
anzusprechen. Dabei mußte er dann wahrnehmen, 
daß es hauptsächlich Fahrzeuge seines Landes waren, 
die die Aufforderung zum Signalisieren unerwidert 
liessen. Er berichtete diese Beobachtung seiner 
vorgesetzten Behörde, brachte sie auch während 
einer kurzen Inaktivität als Mitglied des Oberhauses 
zum Ausdruck. Hierbei ließ er den Wert guter 
Signalübung auf Kauffahrteischiffen in Kriegszeiten 
durchblicken und befürwortete das Zustandekommen 
einer Fachkommission zur Prüfung seiner An- 
regungen, Unter dem Namen »Signaling Committee« 
wurde dann später es kamen noch andere 
Ursachen hinzu — ein Ausschuß gewählt. Jetzt 
liegt sein Bericht vor, der sich als ein umfang- 
reiches Gutachten darstellt und, so sorgfältig es auch 
bearbeitet sein mag — die englische Fachpresse 
behauptet es — doch den Eindruck hinterläßt, als 
sei dem »grünen Tische etwas zuviel Einfluß ein- 
geräumt worden, oder richtiger gesagt, daß den 
Wünschen der Kriegsmarine anscheinend mehr 
Rechnung getragen worden ist, als es sich schlechter- 
dings mit den Verhältnissen. wie sie auf kleineren 
Frachtschiffen nun doch einmal liegen kein 
Mann zuviel an Bord und was für Leute — ver- 
einbaren läßt. — Der Standpunkt, daß Signalisieren 
anders als zu Notzwecken zeitvergeudende Spielerei 
ist, soll bier nicht verfochten werden. Wie Alles 
erlernt werden muß, um es beherrschen zu können, 
muß auch das Signalisieren gelegentlich geübt 
werden. Um aber im vollen Umfange die Vorschläge 
des Comitees, die der!Genehmigung der Admiralität 
und des Handelsamtes unterliegen, erfüllen zu 
können, wird manche Stunde zum Signalisieren 
geopfert werden müssen, die sich praktischer durch 
Verrichtung dringlicherer Arbeiten ausfüllen ließe, 
'mmerbin sind einige Anregungen recht beachtens- 


zur Einführung empfohlen wird und von dem die 
Kommission behauptet, daß seine Anwendung sich 
sofort ohne Schwierigkeiten einführen lasse. Es 
handelt sich um die Einführung weißer und roter 
Blinke zu Verständigungszwecken von Schiffen 
untereinander und von Schiffen mit Signalstationen, 
Mit dieser Stellungnahme bejaht die Kommission 
die bei uns ebenso häufig bestrittene wie behauptete 
Zweckmäßigkeit von Nachtsignalen. Der Erwähnung 
wert ist ferner ein Kommissionsantrag, wonach die 
Unterrichtsgegenstände für die Prüfung der Kapitäne 
und Steuerleute um einen Sonderkursus im Signal- 
wesen vermehrt werden sollen. In die Befähigungs- 
nachweise soll dann später der Befund der Prüfung 
eingetragen werden. Nautikern, die vor Inkraft- 
treten der von der Kommission (für den 1. Juli 1906) 
befürworteten Verordnung ihren Befähigungsnachweis 
erhalten haben, soll Gelegenheit gegeben werden, 
die Sonderprüfung im Signaldienst abzulegen. Auch 
über ihren Ausfall soll dann das Patent Aufschluf 
geben. Soweit läßt sich nichts gegen den Vorschlag 
sagen. Wenn die Kommission aber den Reedern 
empfiehlt, Nautiker mit bestandener Signalprüfung 
anderen ohne solchen Nachweis bei der Anstellung 
vorzuziehen, dann beweist sie ihre Unkenntnis vom 
praktischen Leben. Die englischen Schiffer- und 
Steuermannsvereinigungen werden derartige An- 
regungen kaum ruhig hinnehmen. 


+ 


Mit den Behr’schen Nachtsignalen 
sind am 26. April in Gegenwart von Vertretern der 
See-Berufsgenossenschaft Versuche gemacht worden, 
Signalisiert wurde nach dem neuen von Herrn Behr 
konstruierten System, wie er es ausführlich hier auf 
S. 280, 296 vorigen Jahres beschrieben hat. Er 
benutzt jetzt Signale mit 2 pyrotechnischen Zeichen 
0—9, sowie 4 Signale mit je einem pyrotechnischen 
Zeichen. Dadurch, daß er die dringenden Signale 
des internationalen Signalbuches und die Unter- 
scheidungssignale der amtlichen Liste mit laufenden 
Nummern versehen hat, ist ihm eine große Verein- 
fachung gelungen. Sie machte sich bei den Ver- 
suchen am 26. April in bemerkenswerter Weis 
geltend. Innerhalb kurzer Zeit, in kaum mehr als 
einer halben Stunde, fand ein längeres Gespräch 
zwischen zwei für den Signalzweck eingerichteten 
Stationen statt, Mißverständnisse kamen nicht vor, 
wären bei der bedeutenden Sichtbarkeit und scharfen 


Farbenunterscheidung der gebrauchten pyrotech- . 


nischen Lichter auch nur bei Unaufmerksamkeit 

oder durch Versagen von Signalkörpern möglich 

gewesen. Keine dieser Möglichkeiten trat ein, und 

die Teilnehmer an dem Versuch hatten begründeten 

Anlaß, ihre Befriedigung über das Wahrgenommene 

auszusprechen. Ohne Beschönigung darf gesagt © 
a 
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wenden, daß die Leuchtkraft und Erkennbarkeit der 
signale auf gleich hoher Stufe der Vervollkommnung 
steht, wie das ganze Signalsystem. Eine solche 
Feststellung ist im Hinblick auf den an anderer 
Stelle erwähnten Beschluß des englischen »Signal 
Committee« erfreulich. Wir wünschen Herrn Behr, 
dem für seine unermüdlichen Anstrengungen zur 
Verbesserung seines Nachtsignalsystems wirklich 
Anerkennung gebührt, praktischen Erfolg. Zu em- 
pfehlen ist ihm dann noch, die Sachkunde von 
Nautikern bei der Bearbeitung einer Zusammen- 
stellung aller bei Nachtzeiten ev. in Frage kommenden 
Signale in Anspruch zu nehmen. 


” ” 
. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine 

durchlebt gegenwärtig eine Krisis. Auf welche 
Ursachen sie zurückzuführen ist, lehrt der Bericht 
der Vereinsleitung über den Verlauf der Sitzungen 
am 19. und 23. April. Er gibt den zur Beurteilung 
nachstehender Ausführungen wünschenswerten Auf- 
chluß. Aus diesem Grunde kann eine Rekapitulation 
zeschehener Vorgänge unterbleiben. Nur auf einen 
Punkt in der Darstellung des Vorsitzenden über 
den Werdegang der Ereignisse bis zu ihrer Ent- 
wiekelung am 23. April darf an dieser Stelle kurz 
die Aufmerksamkeit gelenkt werden. Der Vorsitzende 
sagte nach dem von der Vereinsleitung an die 
Presse verschickten Bericht wörtlich: 

«Er halte es als Vorsitzender des Vereins fiir seine 
Pflicht, darauf aufmerksam zu machen, daß feindselige An- 
griffe dieser Art für den Verein periodisch wiederkehren 
würden. Denn vor ungefähr 5 Jahren habe sich derselbe 
Vorgang abgespielt. Auch damals sei der Verein schwer 
venlächtigt worden, man habe seine Mitglieder zum Austritt 
zu zwingen versucht, gerade als der Verein eine wirtschaft- 
fiche Frage von großer Wichtigkeit für seine Mitglieder, 
die Neuregelung der Seemannsordnag, erfolgreich bearbeitete. 
Jetzt seien die hochwichtigen Fragen der Wohnungs- und 
Einkommenverhältnisse für Kapitine und Offiziere auf der 
Tagesordnung und der Rechtsschutz für die Mitglieder werde 
energisch gehandhabt, da werde wieder derselbe Streich gegen 
den Verein geführt, der vor fünf Jahren durch eine gewisse 
Zersplitterung der Mitglieder wenigstens den Erfolg gehabt 
habe, daß die Aufmerksamkeit des Vereins von der See- 
mannsordnung, welche im Reichstag zur Verabschiedung 
kam, abgelenkt wurde.« 

Mit diesen Worten wird — bewußt oder un- 
hewußt — eine schwere Beschuldigung gegen alle 
Diejenigen ausgesprochen, welche vor fünf Jahren 
die gefährliche Tendenz der Vereinsleitung bekämpften. 
Danach wäre die ganze Entrüstung, die damals 
gegen die Vereinsleitung zum Ausdruck kam, elende 
Mache gewesen, Spiegelfechterei, allein zu dem 
Zweck, den Verein in der Bearbeitung seiner Vor- 
schläge zur Seemannsordnung zu stören! ! Diese 
Insinuation muß zurückgewiesen werden. Hätte der 
Vorsitzende, der sie aussprach, vorher genauer die 








(reschichte seines Vereins studiert, wozu er 
Bekanntgabe so schwerwiegender Behauptungen ver- 
pflichtet war, er würde den Hinweis auf den Konflikt 
vor fünf Jahren als auf einen dem gegenwärtigen 
analogen Vorgang unterlassen haben. Wenn nicht 
aus Wahrheitsliebe, dann gewiß aus taktischen 
(Gründen. Etwas anders — und Das möchten wir 
gerne zugunsten der gegenwärtigen Vereinsleitung 
annehmen — lagen die Verhältnisse vor fünf Jahren 
denn dock. Der aufmerksame Beobachter hat heute 
den Eindruck, daß die Vorgänge, welche zur gegen- 
wärtigen Krisis geführt haben, auf einen allerdings 
kaum vermuteten Mangel an Geschicklichkeit seitens 
der Vereinsleitung zurückzuführen sind — nicht 
aber, wie echedem mit der ausgesprochenen Absicht 
provoziert wurden, den Ruf der Reedereien zu 
schädigen, sie in der öffentlichen Meinung herab- 
setzen zu wollen. Es war ein schwerer taktischer 
Fehler, die Parallele zwischen damals und jetzt 
zu ziehen. 


vor 


° » 
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Über die Lichterführung von Leichtern im Tau 
auf der Schelde 
führt ein englischer Kapitän lebhafte und wie sich 
zeigt begründete Beschwerde. Leichter, die oft in 
großer Anzahl hintereinander einen Schleppzug bilden, 
führen keine Seitenlichter, wie sie nach der See- 
straßenordnung (Art. 5) jedem Fahrzeug, das ge- 
schleppt wird, vorgeschrieben sind, sondern ein um 
den ganzen Horizont scheinendes weißes Licht im 
Mast. Dadurch wird die Navigierung erschwert, 
weil sich beim Insichtkommen solcher weißen Lichter, 
die weiter als die Seitenlichter des Schleppers zu 
sehen sind, über die Lage der Fahrzeuge nichts fest- 
stellen läßt. Sie können entgegenkommen, können 
mitgehen, den Bug kreuzen oder auch vor Anker 
liegen. Durch die Intensität ihrer Lichtquelle 
erschweren sie außerdem ein zeitiges Wahrnehmen 
der Seitenlampen des Schleppers und erhöhen die 
schon an sich durch schlechte Befeuernng des Fahr- 
wassers nicht unbedeutende Gefahr der Navigierung 
auf der Schelde. Der Kapitän faßt seine Bemer- 
kungen in eine energische Beschwerde, gerichtet 
an die zuständige Behörde in Antwerpen, zusammen 
und fordert mit der Abschaffung des weißen Lichtes 
die Einführung von Seitenlichtern, wie sie überall 
im Gebrauch sind. — Da sich in neuerer Zeit auch 
wieder die Klagen über ungenügende Wassertiefe 
auf der Schelde, insbesondere im Bathkanal, und 
über unzureichende Befeuerung des Fahrwassers 
mehren, würde eine Bestätigung oder noch besser 
eine Ergänzung der Kritik des englischen Kapitäns 


durch deutsche Schiffsführer willkommen sein, 
vielleicht auch den Fachkörperschaften Anlaß 
geben, zuständigen Ortes vorstellig zu werden. 


Wir ersuchen unsere Leser um solche Angaben. 
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Aus französischen Gerichtsentscheidungen. 


Drei Urteile des Handelsgerichts in Marseille. 


Der englische Dampfer »Rivertone war am 
3. April 1904 auf einem Sand- und Korallenriffe 
bei Ceylon auf Strand gewesen, war aber, da das 
Schiff nur vorn gesessen hatte, dadurch, daß man 
die Achtertanks hatte voll Wasser laufen lassen, 
nach Verlauf von etwa einer Stunde mit eigener 
Kraft wieder frei gekommen. Man battg dann die 
Reise nach Marseille fortgesetzt, wobei die Maschinen 
normal gearbeitet batten. Bei Ankunft in Marseille 
meldete der Kapitän Havarie-Grosse an, und das 
Gericht ließ das Schiff und die Maschinen durch 
einen Besichtiger untersuchen. Dieser berichtete, 
daß er bei einer oberflächlichen Untersuchung 
keinerlei Spuren irgend eines Opfers für die ge- 
meinschaftliche Sicherheit von Schiff und Ladung 
am Schiffe habe entdecken können; es sei nicht 
die Spur eines Leckes vorhanden, die Maschinen 
hätten sich nicht verschoben und trügen auch keine 
äußerlich sichtbaren Zeichen irgend einer Beschädi- 
gung; ob die Maschine gelitten habe, ließe sich nur 
feststellen, wenn sie auseinander genommen würde. 
Der Dampfer ging darauf nach London und hier 
ließ der Kapitän, so behauptete er, die Maschine 
überholen, wobei sich jedoch auch keine Beschädi- 
gung gefunden habe, Der Kapitän klagte nun beim 
Handelsgericht in Marseille von Neuem auf Klassi- 
fizierung als Havariegrosse-Kosten der dem Schiffe 
durch Auseinandernehmen der Maschine und anderer 
durch die Strandung verursachten Ausgaben. 


Das Handelsgericht entschied gegen den Kapi- 
tän und legte diesem alle Kosten auf. In dem 
Urteil hieß es, es sei durch die Beweisaufnahme 
keinerlei Grund für Havarie-Grosse festgestellt 
worden. Das Gericht könns sich nur an den Be- 
richt des Besichtigers in Marseille balten, wonach 
sich an der Maschine keinerlei Beschädigung ge- 
zeigt habe, die vom Arbeiten der Maschine beim 
Abbringen des Schiffes herrühre, eine Ansicht, die 
dadurch eine starke Stütze fände, daß das Schiff 
die lange Reise von Ceylon nach Marseille in der 
normalen Zeit zurückgelegt habe. Das Gericht könne 
aber die durch Untersuchung der Maschine in London 
entstandenen Kosten nicht in Betracht nehmen; es 
seien dort keine Vertreter der Ladungseigentümer 
zugegen gewesen, auch habe sich dabei heraus- 
gestellt, daß die Maschine durch die Abbringungs- 
arbeiten nicht gelitten babe. Das Arbeiten der 
Maschine, um den Dampfer wieder abzubringen, 
unter gewöhnlichem Dampfdruck und ohne, daß 
ein Schade entstanden sei, könne nur als ein ge- 
wöhnliches nautisches Manöver und das Überholen 
der Maschine in London könne nur als gewöhn- 
liche Ausgabe im Interesse des Schiffes aufgefaßt 
werden. Keine dieser Handlungen trage die Merk- 





male eines Opfers in gemeinschaftlichem Interesse. 
Unter diesen Umständen sei es unnötig zu ent- 
scheiden, ob das Schiff entsprechend den Bedin- 
gungen des Artikels 7 der York-Antwerp-Rules in 
Gefahr gewesen sei. Im übrigen sei ein auf Strand 
gekommenes Schiff zwar, eben durch die Tatsache 
des Gestrandetseins, fast immer in Gefahr, aber im 
vorliegenden Falle habe das Gericht nicht dazu ge- 
langen können auf Havarie-Grosse zu erkennen, 
weil das Wiederflottwerden des Schiffes durch ein 
einfaches Manörer ohne nennenswerte Beschädi- 
gung wieder abgekommen sei. 


Im nächsten Falle handelte es sich um die 
Ansprüche der Witwe eines durch einen Unfall 
auf einem Dampfer unter folgenden Umständen zu 
Tode gekommenen Heizers. Der Dampfer »Stam- 
boul« hatte auf einer Reise von der Westküste 
Afrikas nach Marseille in La Luz Quarantäne ge- 
legen. Beim Ansetzen der Maschine zur Fort- 
setzung der Reise platzte ein Dampfrohr 60 cm 
lang auf und der ausströmende Dampf trieb die 
Flammen von der Feuerung in den Heizraum, 
wodurch der Ehemann der Klägerin und noch 
zwei andere Heizer so verbrannten, daß sie daran 
gestorben sind. Eine Besichtigung des Kesselrohres 
ergab, daß sich darin ein Belag gebildet hatte, und 
es wurde nun vorgebracht, die Reederei sei haft- 
bar, weil sie die Kesselrohre nicht gehörig habe 
reinigen lassen. Die Besichtiger des Gerichts be- 
richteten, die Kesselrobre seien an sich ohne Fehler, 
aber in etwa 30 Rohren sei ein Ansatz von etwa 
5 mm Dicke aus Kesselstein und Fett. Nun be- 
stimmt ein französisches Gesetz vom Jahre 1898, 
daß bei Unfällen, von denen Seeleute betroffen 
werden, die Reeder nur haften, wenn grobe Fahr- 
lässigkeit -~ faute Courde — vorliegt, und das 
Gericht batte zu entscheiden, ob das hier der Fall 
sei. Ein Gutachten Sachverständiger sprach sich 
dahin aus, daß die Explosion erfolgt sei infolge 
Ansatz, der sich gebildet habe, weil die Kessel ge- 
legentlich mit Seewasser gespeist worden seien. Das 
Gericht wies die Klage, sowie die der Hinterbliebenen 
der beiden anderen Getöteten ab. In dem Urteil 
wurde ausgesprochen, unter den Gesetzen, die vor 
Beschränkung der Haftpflicht der Reeder durch das 
Gesetz von 1898 in Kraft waren, könnten die Reeder 
haftpflichtig gewesen sein. Die Kessel des Dampfers 
wurden regelmäßig untersucht und geprobt, zuletzt 
am 8, Juni 1903; der Unfall fand im Januar 1904 
statt. Der Dampfer hatte eine Destilliervorrichtung 
und Salzwasser wurde nur gebraucht, wenn das 
frische Wasser nicht reichte; das Absetzen einer 
Kruste von 5 mm Dicke in einem Rohre von 80 mm 
Durchmesser kann nicht als grobe Fahrlässigkeit 
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der Reeder angesehen werden, weil sich diese 
Kruste auf der mehrere Monate lang dauernden 
Reise gebildet hat. 


Die dritte Verhandlung hängt mit dem großen 
Ausstande in Marseille im Jabre 1904 zusammen. 
Der Dampfer »Constantinoss hatte für eine Firma 
in Marseille 100 Tons Mais an Bord. Er war am 
7. September angekommen, konnte aber erst am 
6. Oktober löschen. Der Mais war beschädigt und 
ein vom Gericht bestellter Besichtiger berichtete, 
die Beschädigung sei teils durch Salzwasser, teils 
durch die Linge der Zeit, die die Ladung im 
Dampfer gewesen sei, herbeigeführt. Darauf bin 
weigerten sich die Versicherer zu hezahlen. weil 
sie für Schaden, der durch Ausstände entstände, 
nicht zu haften brauchen. 





Das Gericht entschied, die Versicherer seien, 
in Ermangelung besonderer Übereinkunft, für jeden 
nicht böswillig der Ladung zugefügten Schaden haft- 
bar und verurteilte sie, 2902 Fr. nebst Zinsen und 
Gerichtskosten zu zahlen. Im Urteil heißt es, in 
bezug auf die Ladung hat die Reise angefangen 
mit dem Tage, an dem die Ladung an Bord ge- 
kommen oder in Leichter verladen ist, die sie an 
Bord bringen sollten, und die Reise hat mit dem 
Tage geendet, an dem die Ladung an Land geliefert 
worden ist, von dieser Regel macht keinerlei Ur- 
sache der Verzögerung eine Ausnahme. Die Be- 
schädigung hat stattgefunden, ehe die Reise als 
beendigt anzusehen war und demgemäß ist der 


Einwand der Versicherer hinfällig. — ke. 


Handel und Verkehr von San Francisco. 


Bei dem furchtbaren Erdbeben, das die Stadt 
San Francisco am 18. April 1906 um 5 Uhr morgens 
in Trümmer gelegt hat, sind die im Hafen dort 
liegenden Schiffe verhältnismäßig gut weggekommen. 
Nur der Dampfer »City of Puebla« hat durch 
fallende Balken so schweren Schaden erlitten, daß 
er teilweise voll Wasser gelaufen ist, und ein anderer 
Dampfer, die »Columbiac, ist im Trockendock von 
den Böcken gefallen, wobei er sich selbst schwer 
beschädigt und das Dock zum Sinken gebracht hat. 
Beschädigungen durch die Feuerbrunst, den 
stehen gebliebenen Teil der Stadt und mit ihm 
einen großen Teil der Hafenanlagen, Landungsbriicken, 
Trockendocks und Schiffsreparaturwerkstätten ver- 
niehtet hat, sind von Schiffen nicht gemeldet worden. 
tileichwohl hat aber natürlich eine solche Katastrophe, 
die in wenigen Stunden eine blühende Großstadt 
{über 400000 Einwohner) dem Erdboden zgleich- 
gemacht hat, auch die Schiffahrt beeinflußt. Zunächst 
wurde nur gemeldet, daß die mit Lebensmitteln 
heladenen Schiffe gezwungen würden, die Lebens- 
mittel für die hungernde Bevölkerung herauszugeben, 
und einige Tage später kam aber auch die Meldung, 
daß von Kreuzern vorläufig alle Schiffe, fremde so 
zut wie amerikanische, Auslaufen verhindert 
würden. Das Verbot dürfte sich nur auf die trans- 
ozeanische, nicht aber auf die Lokal- und Küsten- 
fahrt erstreckt haben, denn es liegt auf der Hand, 
daß gerade die Küstenschiffahrt unmittelbar nach 
der Katastrophe in eine fieberhafte Tätigkeit getreten 
ist, um die Flüchtenden und den Zurück- 
gebliebenen auch nur die notwendigsten Lebensmittel 
und Bedarfsartikel zuzubringen. Der mit einem 
Schlage stillgelegte transozeanische Schiffsverkehr 
San Franciscos hat in den letzten Jahren die folgenden 
Zahlen aufzuweisen: 


die 


am 


weg- 


„an 


Im Jahre 1899 sind in San Franeisce ein- 
gekommen: 438 Dampfer mit 802085 und 444 
Segler mit 449919 R.-T. Darunter waren 2 deutsche 
Dampfer mit 2886 R-T. und 10 deutsche Segler 
mit 16887 R.-T. 532 der eingekommenen Schiffe 


mit 646632 R.-T. waren amerikanische und 222 
Schiffe mit 402 996 R.-T. waren englische. Haupt- 


sächlich durch die Einrichtung einer monatlichen 
regelmäßigen Dampferverbindung mit Hamburg durch 
Schiffe der Kosmos- und der Hamburg-Amerika 
Linie hatte sich im nächsten Jahre der Anteil der 
deuschen Reederei am Schiffsverkehr San Franeiscos 
beträchtlich gehoben: im Jahre 1900 liefen dort 
nämlich ein: 473 Dampfer von 914897 und 479 
Segler von 572919 R.-T., darunter waren 34 deutsche 
Dampfer mit 87845 und 8 deutsche Segler mit 
11182 K.-T. In demselben Jahre, 1900, sind 518 
amerikanische Schiffe mit 651 336 und 275 englische 
Schiffe mit 531551 R.-T. in Francisco ein- 
gelaufen, d. bh. die Zunahme des Verkehrs im Hafen 
von San Francisco kam damals vornehmlich 
Rechnung deutscher und englischer Schiffe, 


San 
auf 


Eine wesentliche Zunahme des Gesamtverkehrs 
von San Francisco zeigen die Zahlen vom Jahre 
1903/4. Es sind in diesem Jahre dort eingelaufen: 
422 Dampfer mit 1019959 und 445 Segler mit 
652021 Netto R.-T.; darunter waren 37 beladene 
deutsche Dampfer mit 90011 und 17 beladene 
deutsche Segler mit 27 681 Netto R.-T., amerikanische 
Schiffe sind im selben Jahre 516 mit 918924 und 
englische 166 mit 358346 Netto R.-T. eingelaufen. 
Ausgelaufen von San Francisco sind im Jahre 1903 
beladene deutsche Dampfer 32 mit 76068, beladene 
deutsche Segler 12 mit 17 153 Netto R.-T. 4 deutsche 
Dampfer und 6 deutsche Segler sind in Ballast 
wieder ausgegangen. In diesen Zahlen ist der der 
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amerikanischen Flagge vorbehaltene Kiistenverkehr 
nicht einbegriffen. 1903/4 betrug der Gesamtver- 
kehr im Hafen von San Francisco 3368724 Netto R.-T. 

Von Hamburg nach San Francisco waren zur- 
zeit der Katastrophe unterwegs die Dampfer »Hathore, 
»Nauplia«, »Amasis«, »Memphise, »Abydos« und 
die Segler »Monkbarne, »Wynforde und »Donna 
Franeiseae. 

Die Einfuhr von San Francisco hatte im Jahre 
1899 einen Wert von 45677924 ¢, die Ausfuhr 
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von 34 039 360 $; dagegen im Jahre 1900 Einfuhr: 
39 424 435 $, Ausfuhr: 38552 710 $&. Haupteinfuhr- 
Artikel waren Kohle, Zucker, Kaffee, Tee, Reis; 
Hauptausfuhr-Artikel Branntwein, Lachs, Wolle, 
Quecksilber, Hopfen und Holz. Die jetzt vernichtete 
Industrie bestand hauptsächlich in Eisengieberei, 
Schiffs- und Maschinenbau, Zuckerraffinerie, Gerberei, 
Bierbrauerei, Schuhwarenfabrikation. Konserven- 


fabrikation und Seefischerei. i 


Zur Lage der Segelschiffahrt. 


Dieser Gegenstand steht im Vordergrund des Interesses. 
Nicht, daß erst in der Gegenwart der ständige Niedergang des 
Segelschiffahrtsgewerbes erkannt worden wäre, das ist ja längst 
geschehen, sondern weil, wie hier schon häufig in den letzten 
Wochen ausgesprochen wurde, der Deutsche Nautische Verein, 
angeregt durch einen Antrag aus Brake, eine Kommission mit 
der Prüfung der gegenwärtigen Verhältnisse in der deutschen 
Segelschiffahrt betraut hat. Seitden hat Herr Korvettenkapitän 
Ahrenhold das Wort genommen und in weit beachteter Weise 
in der »Hansa« Vorschläge für eine Hebung der Lage kleinster 
Segelfahrzeuge gemacht. -Herr Navigationslehrer Ihnken wird 
sich in den nächsten Wochen zu den Ahrenhold’schen An- 
regungen äußern und den Lesern ist dann Gelegenheit. geboten, 
Rede und Gegenrede auf diesem Gebiet der Segelschiffahrt auf 
sich einwirken zu lassen. 

Hierbei werden ihnen auch die Bemerkungen zu statten 
kommen. die Herr Pickardt, als Vorsitzender des Verbandes 
Deutscher Küstenschiffer. im Nautischen Verein zu Hamburg 
vorgebracht hat. Darnach greift die aus der (später folgenden) 
Statistik Zunahme kleiner Küstenschiffe nur in 
Küstenstrecken Platz, die wie Schleswig-Holstein, Hannover, 
Hainburg etc. in der Nähe des Kaiser Wilhelm-Kanals liegen, 
Das ist wegen der Schleppkostenvergünstigungen, welche das 
Reich der kleinen Schiffahrt bei der Benutzung des Kanals 
gewährt, verständlich. In Pommern behauptet die Kleinschiff- 
fahrt ihren Bestand, geht weder zurück noch nimmt sie zu, 
Diese, wegen der scharfen dänischen und schwedischen Kon- 
kurrenz, immerhin noch nicht unerfreuliche Tatsache wird auf 
das Verständnis der Schiffer für die Wichtigkeit modern ge- 
bauter Fahrzeuge zurückgeführt. Die Schiffe entsprechen den 
hochgestellten Ansprüchen an Segelfahigkeit und Bewegliebkeit, 
erfüllen also diejenige Vorbedingung zur Rentabilität, die den 
Fahrzeugen an der ostfriesischen Küste und in den Elbe- 
gebieten von Korv.- Kapitän Ahrenhold abgesprochen worden 
ist. Am ungünstigsten ist die Lage der Kleinschiffahrt in 
Ostfriesland, wo die holländischen Fahrzeuge eine ruinöse Kon- 
kurrenz geltend machen. 
Wettbewerb geeigneter sind als unsere Fahrzeuge, sondern 
weil die deutschen Schiffe aus Anlaß unserer sozialpolitischen 
Gesetzgebung ganz erheblich schwerer als ihre holländischen 
kivalen belastet werden. Auch hinsichtlich ihrer Seetüchtig- 
keit werden viel höhere Ansprüche an deutsche als an hollän- 
dische Küstenfahrzeuge gestellt. Um unserer Flagge helfen 


ersichtliche 


Nicht, weil sie für erfolgreichen 


zu können, müßte ihr wenigstens der Transport fiskalischer | 


Güter vorbehalten bleiben, falls man nicht noch weiter geben 
und die holländische Flagge überlaupt von der deutschen 
Küstenfahrt ausschließen will. Eine Anregung, die 
Prüfung verdient. Bemerkenswert und von erheblicher Be- 
deutung bei der Besprechung über die Lage der Kleinschiff- 
fahrt ist die Stellungnahme des Verbandes Deutscher Küsten- 

hiffer zur Subventionsfrage. In seiner letzten Sitzung hat 
sich damit beschäftigt und gegen die Annahine jeden Mittels 
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Widerspruch erhoben, das sich als direkte Subvention, als 
als Staatsprämie in irgend einer Form charakterisiert. Die 
Herren wissen aus der Geschichte der französischen Schiff- 
fahrt, daß der Staat an den Empfang von Prämien Bedin- 
gungen zu knüpfen pflegt, die sich schwerer erfüllen lassen als 
eine Rentabilität des Gewerbes unter den gegenwärtigen wir- 
schaftlichen Verhältnissen. Daß der Küstenschiffer - Verband 
mit dieser Auffassung — die, wie wir später sehen wenden. 
auch von Reedern der Großschiffahrt geteilt wird — den 
Außerungen widerspricht, die zu gunsten der Kleinschiffahrt 
auf dem letzten Nautischen Vereinstag von verschiedenen 
Seiten laut geworden sind, wird den Lesern aus der Lektüre 
des Berichtes über die Verhandlungen des Vereinstages noch 
in Erinnerung sein. 

Wenden wir ans jetzt der Seeschiffahrt zu, ebenfalls 
gestützt auf Äußerungen im Nautischen Verein zu Hamburg. 
den vorgeschlagenen Mitteln zur Vermeidung des Niedergangs 
größerer Segelschiffe. Da wurde zunächst vom Verfasser 
dieser Zeilen an der Hand statistischer Angaben der Nachweis 
geführt, daß ihrem Raamgehalt nach Schiffe mittlerer Größe, 
ihrer Takelage nach Vollschiffe, Barken, Briggs, außerordentliel 
zurückgegangen sind und sich, weil sie keinen Nachschub 
erhalten, ständig bis zum völligen Aussterben weiter ver- 
mindern, kurz, bald einen historischen Schiffstyp darstellen 
werden. Da entsteht nun gleich die Frage, und sie ist auch 
wiederholt gestellt worden, ob es zweckmäßig ist überlebten 
und in sich unrentablen Schiffstypen den Todeskampf durch 
unnatürliche Belebangsmittel zu verlängern? Wer, wie det 
extrem rechts und links stehende Wirtschaftspolitiker auf dem 
Standpunkt steht, daß Betriebe, die nicht durch sich selbst 
bestehen können, keine Existenzberechtigung haben und daher 
verschwinden müssen, wird die Frage bedenkenlos verneinen. 
Allein unter dem Rentabilitätsgesichtspunkt betrachtet, ist 
diese Stellungnahme, wie die Kundgebung von Herra Direkter 
Böger in letzter Nummer gezeigt hat, eine logische Konsequenz. 
sie erhält aber ein anderes Aussehen, wenn in den Segel- 
schiffen mittlerer Größe außer Seetransportmitteln auch Aus 
bildangsstätten für den seemännischen Nachwuchs gesehen 
werden. Daun hat auch der Dampfschiffsreeder, hat die 
Kaiserliche Marine Interesse am Weiterbestand der Schiffe. 
erhalten doch beide von ihr ihr bestes Personal. Auch bietet 


— ein nicht unwichtiges Moment — die Erziehung auf Segel- - 


schiffen, das monatelange Zusammenleben zwischen Vorgesetzten 
und Untergebenen, angewiesen auf einander, eine grüßere Ge- 
währ, den deutschen Seemannsstand vor sozialistischer Ver 
seachung zu schützen, als es die Ausbildung auf Dampfem 
vermag: auf Dampfern, wo der Seemann mit Elementen in 
Berührung kommt, die in proletarischer Umgebung am Lande 
aufgewachsen und zum Manne herangereift, einen besonderen 
Reiz darin finden, mit ihrem halbverdauten Wissen über 
Zweck und Ziel der Sozialdemokratie auf ihre Umgebung 


einzuwirken. 


y 
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Kleinere Vollschiffe und Barken sind die Idealschulen. 
Dort wird der junge Seemann schon als Schiffsjunge zu jeder 
Arbeit herangezogen, dort ist er mehr anf sich und seine 
Geschicklichkeit angewiesen als auf ganz großen Schiffen mit 
ihren zahlreichen maschinellen Menschenkraftersatzeinrich- 
tungen. Auch sind die Riesenschiffe an Anzahl nur gering, 
auf keinen Fall reichen sie zur Heranbildung der deutschen 
Seemannschaft aus. Geht doch jeder deutsche Schiffsführer 
und Schiffsoffizier aus der Segelschiffsschule hervor und erhält 
dort seine erste Ausbildung; den Grundstein, der ihn befähigt 
such Dampfer als Führer oder Steuermann zu besetzen, die- 
selben Dampfer, auf die allein der Rückgang der Segelschiff- 
fahrt zurückzuführen ist. 


Beim Betrachten dieser Entwickelung erkennt man, wie 
erheblich die Dampfer- den Seglerreedereien verpflichtet sind. 
So lange die Seglerbetriebe bei der Ausbildung des Führer- 
personals der Dainpfer genügend eigene Kräfte in verantwort- 
licher Stellung zur Verfügung hatten, frei von Sorge bei der 
Auswahl ihrer Angestellten sein durften, trat das hier gekenn- 
zeichnete Abhängigkeitsverhältnis der Dampfer von den Seglern 
nicht besonders hervor. Seitdem es aber immer schwieriger 
wird. für Segelschiffe tüchtige Steuerleute zu erhalten, hat 
sich die Sachlage geändert. Die Seglerreeder denken über 
ihre Bedeutung als Erzieher des seemännischen Nachwuchses 
der Dampfer nach und kommen zu dem Ergebnis, daß ihnen 
jedes Äquivalent für ibre Tätigkeit fehlt. Daß hierbei auch 
unter Segelschiffsreedern der Gedanke auftaucht, es sei Pflicht der 
großen Dampferreedereien und der Kriegsmarine, die Segelschiff- 
fahrt für die Versorgung mit ausgebildetem Personal in irgend 
«ner Form zu entschädigen, ist nicht unbegreiflich. Umso- 
weniger, wenn man auf dem Standpunkt steht, daß es die Linien- 
reedereien mit ihren ausgespannten, weit verbreiteten Netzen 
von Routen sind, welche der Segelschiffahrt jede gewinn- 
bringende Tätigkeit erschweren und sehr bald ganz unmöglich 
machen werden. Überall, wo früher die Segelschiffe lohnende Be- 
schäftigung fanden und sich gegen den Wettbewerb der Trampa 
za halten vermochten, in Kalkutta, Bombay, Westindien, West- 
küste von Amerika, sind sie mehr oder weniger verschwunden, 
weil die Linienreedereien ihnen jede Fracht, in neuerer Zeit 
auch Bulkladung, für Raten wegnehmen, für die sie den Trans- 
port nicht besorgen können. Ein Entwickelungsgang, der sich 
nicht aufhalten läßt, und der vach Eröffnung des Panamakanals 
sein Tempo beschleunigen wird. 

Kommen wir zum Ausgangspunkt, zu der Ursache zurück, 
welche die Segelschiffahrt dazu geführt hat, ihren Wert als 
Erzieher des Führerpersonals der Dampfer zu erkennen: zu 
dem Personalmangel auf Segelschiffen. Hat das eherne Lohn- 
gesetz, das durch das Verhältnis von Nachfrage zum Angebot 
geregelt wird, noch die chemalige Bedeutung — sie wird ihm 
allerdings in den letzten Jahren wiederholt abgestritten — 
dann wird der Mangel an Segelschiff -Steuerleuten am besten 
dadurch illustriert, daß in Hamburg Mk. 150 Gage für Nautiker 
ohne Schifferpatent hezahlt werden, bezahlt wenden müssen, 
knapp ist die Auswahl. Nicht am niedrigen Frachtenstand, 
sondern am Personalmange! wird eines Tages die Segelschiff- 
fahrt zu Grunde gehen! Diese warnenden Worte kündete im 
Nautischen Verein Herr Direktor Bramslöw, ein bedeutender 
Kenner unserer Segelschiffahrtsverhältnisse, und jeder seiner 
Zuhörer fühlte, daß keine Übertreibung ausgesprochen worden 
war. Hier ist für die Großsegelschiffahrt der Hebel, an 
dem anzusetzen ist. Die Dampferreedereien, insbesondere 
die großen Liniengesellschaften, könnten dabei wirksam mit- 
helfen, wollten sie nur allmählich wieder zu dem Prinzip 
zurückkehren, nur Steuerleute mit Schifferpatent anzustellen, 
Dadarch würde eine ganze Anzahl junger Steuerleute der 
Begelschiffahrt erhalten bleiben, die Dampfer bekimen besser 
gebildete Offiziere, wie überhaupt der seemännische 
Bildungsstandard. wenn man sich so ausdrücken darf, erhöht 


werden würde. Dieses Mittel allein kann natürlich nicht den 
Niedergangsprozeß der Segelschiffahrt aufhalten, ihn auch wohl 
kaum bemerkenswert verlängern; aber es trägt doch mit dazu 
bei, den Segelschiffsreedern ihren hartnäckigen Kampf ums 
Dasein zu erleichtern. 

Noch ein anderes Mittel zu demselben Zweck: Herr 
Schmidt hat es im Nautischen Verein zu Hamburg ausge- 
sprochen und zwar im Anschluß an seine auf Erfahrung be- 
ruhende Meinung über die Ursachen des Rentabilitätsrückganges 
der Segelschiffe durch Linienreedereien. Er sagte: »Für die 
Segelschiffe komme nun erschwerend hinzu, daß die Außen- 
stehenden ihre Ansicht von der Rentabilität der Schiffahrt auf 
Grund der Ergebnisse der Linienreedereien gewönnen und die 
Segelschiffahrt für ebenso leistungsfähig ansähen. Die Folge 
sei, daß die Gesetzgebung ihr dieselben Lasten auferlegt habe, 
wie den Linienreedereien. Diese Lasten zu tragen sei der 
Segelschiffahrt unmöglich, und hier lieBe sich vielleicht ein 
Hebel zur Besserung der Lage ansetzen. Wie die Regierung 
zum Schutze der kleinen Brauereien Staffeltarife einführe, so 
könne auch für die Segelschiffahrt etwas ähnliches geschehen.« 
Der Kommission des Deutschen Nautischen Vereins sei diese 
Anregung zur Erwägung empfohlen. Hierbei ist vielleicht der 
Hinweis gleich am Platze, daß eine Differenzierung, wie sie 
Herr Schmidt wünscht, nicht eine höhere Belastung der Linien- 
reedereicn zur Voraussetzung haben darf. Seine Anregung 
würde dann auf lebhaftem Widerstand stoßen. 

Wer ein nichtretouchiertes Bild vom Stande der Segel- 
schiffahrt, von ihrer Entwicklung im Bestand der einzelnen 
Schiffe nach Größe, Alter, Gattung, Baumaterial sehen will, 
muß die Statistik mit ihren nüchternen Ziffern auf sich ein- 
wirken lassen. Aus ihr läßt sich ein Urteil über den Eat- 
wicklungsgang, der hier Niedergang bedeutet, bilden. Wir 
lassen deshalb einige zahlenmäßige Angaben. entnommen den 
Vierteljahrsheften des Kaiserlich Statistischen Amtes und dem 
Blaubuch des englischen Handelsamtes folgen. 

Der Größe einzelner Schiffe nach veränderte sich der 
Segelschiffsbestand in fünf Jahren von 1898—1903 in folgenden 
Ländern in nachstehender Weise: 


(Siehe Tabelle 11], Seite 214). 


Das ergibt folgende Gegenüberstellung im Bestand: 


1898 1903 
England .......- 11566 2387945 10380 1868 930 
Norwegen ou... 5981 1120808 5 S07 840 270 
Schweden ..... 2004 291 392 1 953 271 &52 
Dänemark ..... 3204 169 263 3427 154 YES 
Deutschland ,.. 2 490 642 906 2534 631 508 
Frankreich. .... 14 406 414 675 14 910 650 209 
Italien ........ 5 764 537 642 6 153 584 222 


Ver, Staaten von 
Nord-Amerika 18 561") 1800 403 
*) Vom 1, Joli 1508 bis fo. Joni li, 


12836*) 1965 924 


Danach ist zurückgegangen im Raumgehalt: die englische 
Segelschiffsflotte um 519007 T., die norwegische um 280 629, 
19 540, 14345, die 
deutsche um 11398 T. und es ist gewachsen die französische 
um 135536 T.. die italienische um 46581 und die nond- 
amerikanische Segelschiffsflotte in den fünf Jahren um 
135431 T. Der Gesamtbestand ‘der Segelsehiffe dieser Länder 
hat also von 1895 auf 1903 um 2056 
427571 N. RT. abgenommen. Bauk gerechnet. hat in den 
Ländern zusammengenommen nach den Schiffsgrößen folgende 


die schwedische um die diinische um 


Fahrzeuge mit 


Ab- und Zunahme und folgendes Endergehnis stattgefunden: 


Zunahme Abnahme  icsamt 

Schiffe Schiffe Schiffe 

Unter 50 T. 1068 1123 — 5 

Von HO— 100 « 15% $75 056 
100— 500 « f - wat on 
500-1000 . 42% | > - 1825 
1000-2000 198 27T u 

« 2000 u. m. 132 43 + 80 
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Ein Beweis, daß die Segelschiffahrt oline Vergünstigungen, 
mögen sie herkommen, wo sie wollen, dem Niedergang preis- 


gegeben 


Diese Zahlen sprechen für sich und bedürfen keiner 


Es genügt der Hinweis auf die Tatsache, daß, ab- 


rklärung. 


gesehen von Schiffen größter Abmessungen, überall eine 
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ist, 


Ab- 


h anf 


te sit 


istik, von der bisher, weil s 
mehrere Länder erstreckt, Gebrauch gemacht wurde, läßt im 


at 


Die englische St 


nahme Platz gegriffen hat, am stürksten unter der Größenklasse 
100 bis 1000, also unter Briggs, Schonern und Barken. 


Obne 


Von 


>» 


” 


Raumgehalt 


Unter 50 T. 

50 bis 100 » 
100 » 500» 
500 » 1000 » 
1000 » 2000 » 
2000 » 3000 » 
4000 » 


u. mehr 


Unter 50 T. 


Von 50 bis 100» 





100 » 
500 
1000 


500 » 
» 1000> 
» 2000 » 
2000 » 3000 » 
3000 » 4000 > 
4000 T. u. mehr 





Tabelle IM. 











1898 


1903 


1898 


orwegen 





1903 





Anzahl RT. 


5693 | 181 760 


3607 | > 251 768 
1007 I 200043 
231 180 240 

735 : 1 100 673 

198 457 518 

i 15 941 


t 


Anzahl 


5281 
| 3247 
EINE 
| 136 
540 





=t 





| 155 


N.-R.-T. 


165 922 
224 361 
170 767 
106 706 

| 828 949 
355 639 
16 902 





3423 73552 
682 


1067 | 318 881 








44 152 | 


_Anzabi 
3952 | 
619 | 


76 355 
39 438 


489 565 








\ 
J 


1898 


1 


N.-R.-T. Anzahl) N.-R.-T. 


24 015 
38 065 
164 907 





BML | 412167 | 68 | 46886 | 
214 | 263114 || 184 | 225.335 14 17519 
4 § O42 | 4; 9585 | — = 
= cs We eee peace —~ | _ 

Prankreich 














673 
540 
650 


58 | 


12 | 


1908 | 1008 





Dänsmark 








23 749 
41 344 
150 975 
40 387 
15 307 





Anzahl 


31 
13 





N.-R.-T. Anzahl] N.-R.-T. 
37 870 
20790 | 315 | 
74466 364 
19386 | 16} 
16 742 11 


39 956 
24 27 

65 631 
10 497 
14 556 


2721 | 








1898 














1414 
373 
330 


43 734 
26 450 
78557 


107 | 76454 
211 | 303 460 
38 | 88540 
j 2175 





7 
1 


4026 





Anzahl 








N.-R.-T. 


245 179 
114 500 

43 870 
9 107 





Anzahl! N.-R.-T. 





119 296 
48 885 


559) 105 468 
33; 22111 
48, 66196 




















ET” 
i RE 
| Anzahl 


| N.-B.-T. 





13448 | 114955 
48 154 
105 426 
13 117 
286 825 


187 
22 





81 732 





















8h 


80 208 
38 009 


310 673 


108 752 











' 3869 


4 “pip 


705 


157 





738% 
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a al 


63 


256 284 


65) 


oc 


15 


53 
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| 











9003 





















136 016 

$2 901 
393 466 
561 366 
122 802 


148 850 
108 405 
487 542 | 1560 
519156 | 781 
500 800 || 








169 373 
j 





Segelschiffahrt an dem 


Alter, dem Baumaterial und der Gattung der Schiffe verfolgt 


Stich, wenn der Entwiekelungsgang der 
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den amerikanischen Schiffen in der Küstenfahrt (um Kap Horn 


die Prämienpolitik 


Kaiserlich Statistische Amt 


gibt das 


Aufschint 


Hierüber 


herum) eingeräumten Reservatreshte würden auch die großen 
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allerdings nur 


+ 
u 


den gewünschten 





Raumgehalt zurückgegangen sein. 


und 


nach Anzahl 


Schiffe 
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Segelschiffsflotte,. Dem Deutschen Nautischen Verein mag 


diese Auskunft für den Zweck seiner Erhebungen nicht aus- 
reichend sein. eine Handhabe wird sie aber doch bieten. 


Zunächst der Gesamtbestand deutscher Segelschiffe und 
seine Veränderungen im Laufe der letzten drei Jahrzehnte, 
um zeigen zu können, daß ibr Raumgehalt, abgesehen von 
der Berichtsperiode 1875—188), ständig abgenommen hat und 
daß der geringe Zuwachs in ihrer Anzahl im letzten Berichts- 
jahr unter den Fahrzeugen kleinster Abmessungen zu suchen 
ist. Das zeigen auch die Ziffern über den jeweiligen Durch- 
schnittsraumpebalt. 


Durchschnitts- 
Am umgehalt 
to Januar Ama MM  Raumgehalt 
1875 4303 * S78 385 204 
1880 4403 * 074 943 221 
1585 3607 * S80 345 244 
1800 2703 BSS 414 255 
1595 2405 631 506 253 
1900 2258 536 309 234 
194 2258 497 607 220 
1905 2204 493 144 215 


*) Segol- ond Schleppschiffe zusammen, 


Es empfiehlt sich im Anschluß hieran, einige Angaben 
uber Schleppschiffe (Seeleichter) aus der Statistik wieder- 
zugeben, gilt der Leichter doch als heftigster und wegen 
seiner geringen Unterhaltungskosten bei großen Laderäumen 
auch wohl als erfolgreichster Konkurrent des Seglers in der 


küstenfahrt. Der Bestand an Leichtern war: 
Durchsehnoitts- 
1. Tani Anzahl ET Er 
1800 7% 14 346 189 
1895 127 20 350 231 
1900 178 57 240 2858 
104 276 84 748 307 
1905 273 84 850 31 


Also der umgekehrte Entwicklungsgang, wie er sich aus 
der vorigen Tabelle bei den Seglern beobachten ließ: Wachstum 
in der Anzahl, im Raumgehalt und in der Durchschnittsgrüße, 

Nun zur Statistik über das Alter der Schiffe. Die Ver- 
änderung, welche in der sechsjährigen Berichtszeit 
1, Januar 1899 bis 1. Januar 1905, Platz gegriffen hat, ist wert 
an einigen Zahlen veranschaulicht zu werden. Es waren im 


vom 





1899 | 1905 | 1809 | 1005 





1899 | 1905 













älter [gil | louse oun | Next | Bar 
haupt | hanpt goblet | goblet | vaio: | gebiet 

unter 1 Jahr | 65 | 84 se 5 | so! 99 
1 bis 3 Jahre] 132 | 168 | #17) 18 | 115 | 150 
3. 5 « 111 125 14 | 16 |! 97 | 109 
5 7 127 | 147 | 14 | 14 | 113 | 133 
7 « 10 204 | 184 42} 19 | 229 | 165 
0 = 15 » 224 351 17 42 207 300 
5 ce 2 « 195 | P88 | a0 | 29 | 165 | 259 
2) SO 583) 417 | 100 | 73 483 | 344 
0 . 40 « 375 | 275 | 103 | 57 | 272 | 218 
ET en." « 137 | 158 | 41 | 56 06 | 102 
und darüber | 89 | 7o | a4 | 20 | 55 / 50 
unbekannt ..... 16 | 18 | 8} 12 ; 8 6 


Danach haben sich vermehrt die Schiffe in den Alters- 
klassen: bis zu 7 Jahren um 88, von 
220, von 40 bis 50 Jahren um 22 und zurückgegangen ist die 
Anzahl in den Altersklassen: von 7 bis 10 Jahren um 80, von 
20 his-40 Jahren um 366. im Alter von über 50 Jahren und 


10 bis 20 Jahren um 


unbekannt um 12. Auffallend und bei dem gegenwärtig üher- 
all Platz greifenden Bestreben zur Verjiingung des Schiffsparkes - 
nicht gerade vorteilhaft nimmt sich die Zunahme nm 220 
Schiffe in der Altersklasse von 10 bis 20 Jahren und die Ab- 
nahme um 80 Schiffe in Klasse 7 bis 10 Jahre aus. 
Weniger bemerkenswert ist der Zuwachs um 22 Schiffe im 
Alter von 40 bis 50 Jahren; es wird sich um Fahrzeuge 
handeln, die 1899 über 35 und unter 40 Jahre alt gewesen sind. 


der 


Die nun folgenden Untersuchungen über das Baumaterial 
der Schiffe sind leider für den vorliegenden Zweck nicht ganz 
einwandfrei, da das Kaiserlich Statistische Amt nicht wie his 
dahin Segel- und Schleppschiffe gesondert zahlenmäßig darstellt. 
sondern in den Vergleichsjahren 1895 und 1899 sie zusammen- 
faßt. Weil unter den Seeleichtern die große Minderheit aus 
Holz auch in 1805 und 1899 gewesen sein wird (1905 waren 
es nur 1] unter 257, wird sich der Mangel an separater 


Behandlung nicht so stark fühlbar machen, Unter dieser 
Berücksichtigung ist die folgende Tabelle zu betrachten. Ihrem 


Baumaterial nach waren aus: 


hartem und Holz and 


Fison oder weichem 


Stahl hartem Holz Hole — “an 
1805,22... 444 2001 10 151 16 
18W...... 578 1773 7 124 8 
1905,...., S48 1592 19 104 7 


Die nun folgenden statistischen Angaben nach Gattung 
und Bauart der Schiffe sind im Verein mit den Ziffern über 
die Größe der einzelnen Fahrzeuge und ihrem Gesamtbestand 
zu lesen. Manche von den Schlüssen, die sich aus jenen 
Daten ziehen lassen, finden hier eine überzeugende Bestätigung. 
Nach diesem Material, das sich auf eine zehnjährige Berichts- 
periode erstreckt, hat sich die Zahl deutscher Segelschiffe in 
den Jahren 1895 bis 1905 folgendermaßen verändert: 

(Siehe Tabelle VIII, Seite 216.) 


Zum Schluß noch eine kurze Zusammenstellung über das 
Verhältnis der Mannschaft zum Raumgehalt bei den einzelnen 
Schiffsgrößen innerhalb eines Zeitraumes von 22 Jahren. Die 
Ziffern zeigen nicht nur die bekannte Tatsache, daß ohne 
wesentliche Ausnahmen mit zunehmender Größe der Schiffe 
der Bedarf an Mannschaft verhältnismäßig geringer wird, sie 
zeigen auch, was hier von besonderer Bedentung ist, im 
Wesentlichen einen mit der Annäherung an die Gegen- 
wart und mit dem Wachstum der Schiffsgröße sich vermin- 
dernden Bedarf an Mannschaft. Diese Erscheinung, die ledig- 
lich auf die Verwendung maschineller Menschenersatzkräfte an 
Bord zurückzuführen ist, kann vielleicht auch als Fingerzeig 
für Vorschläge zur Hebung der Lage der kleinen Segelschiff- 
fahrt dienen. Bei folgendem Netto - Raumgehalt war je ein 
Mann erforderlich für Reg.-Tons: 


1883 1803 1899 1905 
Reg.-T. Reg-T. Reg.-T. Reg-T. 
Unter 30 R.-T. 11,1 11.1 11.8 12.0 
30 bis 50 > 14,4 14.4 15.0 16.1 
50 » 100 > 16,8 16.8 12,3 11.4 
100 >» 200» 22.0 25.8 24.9 15.6 
200 >» 300» 27.7 34.4 30,6 35.5 
300 » 400 > 31.4 36.2 41,1 30.5 
400 >» 500 > 34.8 37.1 43.0 44.0 
500 > GOO >» 33.5 42.8 43.8 53.5 
600 » SOO > 43.5 49,2 51.0 50.6 
SOO » 100 51,0 55.3 55.6 55.7 
1000 » 1600 >» 54.2 64.5 67.7 69.4 
1600 » 2000 5 69.1 71.6 75.4 77,2 
2000 » 3000 > 72.4 79,5 82.7 80.2 
3000 » 4000 » - 95.5 83.2 
4000 +» DO0O  . - 100.7 95,9 
5000 » GOOG >» _ _ 108 
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Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 


Strandung des D. „Theodor“ bei Lilla Fiskaren im 
Finnischen Meerbusen. Unmittelbar vordem, als der an Bord 
befindliche Lotse den von Trangsund nach Antwerpen bestimmten 
Dampfer verlassen wollte, kam »Theodor« bei Lilla Fiskaren 
auf Grund und konnte erst, nachdem er durch Taucher abge- 
dichtet worden war, wieder flott gemacht werden. Der Kapitän 
hatte den Lotsen einige Minuten vor der Strandung auf die 
bedenkliche Nähe des Landes anfmerksam gemacht, aber zur 
Antwort erhalten, daß der Kurs richtig sei, Der Lotse ist 
später von seiner Behörde disziplinarisch bestraft werden. Der 
Reichskommissar glaubte auf mehrfach ausgesprochenen Ver- 
dacht hin an der Zuverlässigkeit der Lotsen in der dortigen 
Gegend zweifeln zu müssen und ersuchte das Sevamt, zum 
Ausdruck zu bringen, daß Kapitäne, die jene klippenreichen 
Gewässer befahren, sich möglichst mit guten Karten versehen 
und die Fahrt bei Tage antreten möchten, um die Lotsen beim 
Navigieren kontrollieren zu können. Diesem Antrag entsprach 
das Seeamt. (Stettin.) Kollision zwischen den Fisch- 
dampfern „Bremerhaven“ und „Felix“ an der Isländischen 
Küste, Sie ist darauf zurückzuführen, daß der Dampfer 
»Bremerhaven« beim Aussetzen des Netzes den Kurs nach 
Backbord geändert hat, anstatt nach Artikel 21 der Kollisions- 
verordnung Kurs zu halten. (Bremerhaven.) — Strandung des 
Dampfers „Cap Roca* auf Romeiro Riff bei der Einfahrt 
in die Bucht von Vigo. Der Unfall ist einmal darauf zurück- 
zuführen, daß der Dampfer durch einen ihm begegnenden, 
keine Seitenlichter führenden Fischdampfer zu einem Ausweich- 
manöver veranlaßt wurde, welches unterblieben wäre, wenn 
der Gegendampfer rechtzeitig als solcher zu erkennen gewesen 
wäre, und ferner darauf, daß Kapitän B. dann, als er seinen 
Kurs wieder aufnehmen wollte, sich durch ein Versehen bei 
der Peilung des schlecht brennenden und leicht mit einem 
Ankerlicht zu verwechselnden »Guia- Feuers« über die Ent- 
fernung seines Schiffes vom Riff tiuschte und daher bei der 


| 
| 


Drehung auf dieses geriet. Die Verbesserung des Guia-Feuers, 
sowie die Bezeichnung des gefährlichen Romeiro - Riffs durch 
eine Leuchthoje erscheint dringend erforderlich. Das Ver- 
sehen des Kapitäns B. bei der Peilung erscheint unter den 
gegebenen Umständen als entschuldbar, und es ist ihm der 
Vorwurf, die Strandung seines Schiffes verschuldet zu haben, 
nicht zu machen. (Hamburg.} Strandungen der Bark 
„Aphrodite“ bei Juist und sechs Monate später in der Bay 
von Plaga Blanca {Pazifische Küste von Costa Rica), wo das 
Schiff total verloren ging. Der I. Steuermann war nach der 
Strandung bei Juist wegen Trunkenheit entlassen worden. Da 
aber dieses Vergehen gegen die Seemannsordnung mit der 
Strandung nicht in ursächlichem Zusammenhang steht, mußte 
von einem Antrag auf Patententziehung abgesehen werden. 
(Der Fall kann als Material für die Stichhaltigkeit des auf 
dem letzten Nautischen Vereinstages vertretenen Antrages — 
Patententziehung ohne Kausalnexus zwischen Unfall und Ver- 
schulden — dienen.) Beide Strandungen sind auf große Fahr- 
lässigkeiten und Pflichtvernachlissigungen des Kapitäns Albert H. 
zurückzuführen. Derselbe ist bei der letzterwähnten Strandung 
ertrunken, währen! die übrige Schiffsbesatzung gerettet ist. 
Daß das Schiff nach der Strandung auf Juist die Weiterreise 
angetreten hat, bedeutet einen Verstoß gegen die Bestimmung 
über die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Schiffsoffizieren 
nicht, da der derzeitige erste Steuermann Adolf H. wegen 
Trunkenheit dort sofort entlassen werden mußte. (Bremer- 
haven.) — Tod eines beim Löschen der Ladung beschäftigten 
Fukrmannes im Hafen von Flensburg. Er ist darauf zurück- 
zuführen, daß die Teufelsklaue der den Baum mit dem Mast 
verbindenden Talje gebrochen ist. Ein Verschulden ist dem 
Schiffer nicht nachzuweisen, aber der Unfall lehrt, daß es 
vorsichtiger gewesen wäre, wenn anstatt der einen Talje zwei 
angebracht worden wären. (Flensburg.) 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 12. April auf 54° 26° N 6° 
8° O: 14! herausragender Mast, wahrscheinlich auf Grund 
sitzend. — Am 24. April auf 54°  N 2° ( 0: 6° aus dem 
Wasser ragender Wrackmast. — Am 25. April auf 54° 25' N 
7° 50° O: Wrack in 21 m Wasser, Mast und Bugspriet ragen 


heraus. — Am 28, April anf 54° 30,3' N 10° 11,5° O: Schnigge 
»Meimath«, gesunken am südlichen Rande von Stollergrund, 
beide Masten ragen 6—8 m heraus. — Am 23. April auf 4? 
23 N 70 5% O0. in 20 ın: Wrack, Mast und Bugspriet ragen 
heraus, Am & April auf 40° 0 N 57° Of W: schwarze 
Heultonne mit weißer Nr. 50. — Am 10. April auf 29° 30‘ N 
87° 39 W: Wrack unter Wasser und auf 35° 0' N 66° 0 W: 
schwerer Balken. Am 22, April auf 49° N 10° W: über 
spültes Floß mit 2 aufgeriggten Masten. — Am 23, April sul 




















24°12) 8 42° 7 W: hölzernes überspültes Wrack, — Am 
iS. April auf 42° 0" N 58°C W: hoch herausragender Wrack- 
Am 13. April anf 40° 9 N 57° 10° W: rote Boje. 


mast, 


Eisbertehte, 
Es wurden gesichtet: Am 1. Januar anf 54° 48'S 50% 
12 W: großer Eisberg, viele kleine Eisblöcke und Schollen, 
— Am 5. Februar auf 54° 55 5 60° 25 W: großer Eisbene. — 
Am %. Februar auf 549 7° S 57° 4» W: großer Eishberg, auf 
ng? 3 S 55° O W ound auf 49° ur S 50" & W: Es, — Am 
15. April auf 42° 2 N 50° 8: W: Eisherg. 





Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Am 24. April lief bei der Palmers Shipbuilding and Iron 
Comp. (Ltd), Yarrow, der für die Hamburg - Amerika Linie 
erbaute Dampfer ,, Brasilia’ vom Stapel. Die Hauptabmessungen 
des Schiffes sind: 450 X 53% 34'/, Fuß. Das Schiff hat sieben 
wasserdichte Schotten und über die ganze Länge einen Doppel- 
boden. Für die Ladungsarbeiten sind 24 Ladebdume und ein 
25 Tons-Baum, sowie eine große Anzahl Winschen vorhanden. 
Die vierfache Expansionsmaschine enthält Zylinder von 25'/,, 
36,, 52 und 75 Zoll Durchmesser bei 5! Zoll Hub. Der 
erforderliche Dampf wird drei Einender-Kesseln, die mit künst- 
lichem Zug arbeiten, entnommen. Die »Brasilia« wird über 
19000 Tons Schwergut laden können. 

. j . 

Der für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft auf der Werff von Janssen & Schmilinsky im Bau 
befindliche Schleppdampfer „Samson“ wurde am 30. April 
zlücklich zu Wasser gelassen. Das für die Fahrt an der brasili- 
anischen Küste bestimmte Schiff mißt: 110° x 22" 4* X 11° und 
erhält eine dreifache Expansionsmaschine von 450 ind Pf. Die 
Ablieferung erfolgt noch im Laufe dieses Monats. 

Am 28. April lief auf der Eiderwerft, Aktiengesellschaft, 
Tönning, der für die Reederei Menzell & Co., Hamburg, be- 
stimmte Dampfer „Thora Menzell“ vom Stapel. Der Neu- 
hau mifit: 92,66 X 13,31 X 5,79 m; Ladefähigkeit 4000 T. Er 
erhält eine Maschine von 540, 015 und 1440 mm Zylinder- 
durchmesser bet 950 mm Hub, die ihren Dampf aus zwei 
Kesseln von zusammen 300 qm Heizflüche und 13,5 Atın. 
Überdruck erbält und dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
#'/) Knoten verleihen soll. Schiff, Maschine and Kessel werden 
nach den Regeln des Germanischen Lioyd für die Klasse 
100 Ad L (E) gebaut und ausgerüstet. 





Maritime Rundschau. 


Der Untergang des belgischen Schulschiffes 
‘Comte deSmet de Naeyere, mit einem Verlust von 33 
Personen, wird uns, soweit die Ursachen der Katastrophe in 
Frage kommen, noch zu beschäftigen haben. Was bisher 
darüber laut geworden ist, gibt nach keiner Richtung hin irgend 
welchen Anhalt, ist auch lediglich auf Quellen zurückzuführen, 
denen ein sachkundiges Urteil abgesprochen werden muß. 

. . 

Wie aus der Anzeige an anderer Stelle dieser Nummer 
hervorgeht, hält die See-Berufsgenossenschaft am 
26. Mai in Trier ihre 20. ordentliche Genossen- 
schafts-Versammlung ab. Unter den zahlreichen 
Punkten der Tagesordnung sind es besonders folgende, welche 
Anspruch auf weitgehendes Interesse haben: Abänderungen der 
Vorschriften über wasserdichte Schotten für Passagiedampfer 
in außereuropäischer Fahrt, und insbesondere, Anerkennung 
der Freibordvorschriften durch die englische Regierung. 
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Am 11. April gab die amerikanische Regierung im 
Reprisentantenhaus die Erklärung ab, daß die Schiffahrt 
zwischen den Ver, Staaten und den Philippinen 
bis zum 11. April 1909 allen Flaggen offenstehe, von 
diesem Tage an aber nur den Stars and Stripes vorbehalten 
bleiben soll. Eingeweihte Kreise sehen in dieser Erklärung 
auch das Eingeständnis, daß die seit langer Zeit angekündigte 
Subventionsvorlage in dieser Session nicht zur Erledigung 
kommen wird. 


5 * 
[3 


Herr Dr. Nocht, der bekannte Hamburger 
Hafenarzt ist zum Chef der Medizinalabteilung Hamburgs 
ausersehen, nachdem er sich unter gewissen Bedingungen zur 
Annahme dieses Amtes bereit erklärt hat. Ein Antrag des 
Senats liegt der Bürgerschaft zur Genehmigung vor. 


* * 
* 


Am 26. April erlag der Kommandeur und Lotseninspektor 
Koerdell in Cuxhaven, früher Kapitän in der Hamburg- 
Amerika Linie, einem schweren Nervenleiden. Herr Koerdell 
wurde im Jahre 1888 zum Hafenmeister und 1891 zum Ober- 
hafenmeister in Hamburg ernannt und bekleidete seit 1893 
den Posten eines Kommandeurs und Lotseninspektors von 
Cuxhaven. 





Vermiselites. 


Untersesische Kohlenlagerung. Auf Anregung eines 
Privatmannes, der Vorversuche unternommen hatte, ist in Eng- 
land der praktische Versuch gemacht, Kohlen unterseeisch auf- 
zubewahren. Man hat dazu von einer Anzahl eiserner Körbe 
mit je 2 Tons Kohlen die Hälfte hei Portsmouth in’s Meer 
versenkt und die andere Hälfte an Land unter Persenningen 
aufbewahrt. Die von 6 zu 6 Monaten angestellten Brenn- 
versuche mit Quantitäten von je 2 Tons haben ergeben, dalt 
die Heizfühigkeit der unterseeisch aufbewahrten Kohlen beständig 
zu-, die der an Land aufbewahrten dagegen abgenommen hat. 
Infolge dieses Ergebnisses sind von der englischen Admiralität 
Versuche im großen Maßstabe angeondinet worden. 


Gegen die vom hamburgischen Senat beantragte 
Verbindung der Dampfkesselrevisionsabteilung der Bau- 
polizeibehörde mit der Gewerbeinspektion wendet sich der von 
Herrn Rechtsanwalt Kümpel abgestattete Bericht eines Aus- 
schaßes der Bürgerschaft, Der Ausschuß hatte Sachverständige 
geladen; unter iimen war Herr Direktor Blumenthal von der 
Hamburg-Amerika Linie. err Kümpel gibt die Aussagen 
dieses Sachverständigen in folgendem wieder: 

«Herr Direktor Blumenthal von der Hamburg-Amerika 
Linie hat nicht nar für die von ihm vertretene größte Renderei. 
sondern im Sinne des hiesigen Reedereibetriebes überhaupt 
dem dringenden Verlangen Ausdruck gegeben, daß an der 
bisherigen Einrichtung nichts geändert werden möge, die durch 
jahrelange Bewährung gerade in der höchsten Entwicklung der 
Schiffahrt und des Handels allen Anforderungen sich gewachsen 
gezeigt hätte. Die Reederei Hamburgs, des ersten Schiffahrts- 
platzes des Kontinents, müsse an der Spitze der Kesselrevision 
einen auf dem schwierigen Spezialgebiete der Kesselbautechmik 


vollkommen erfahrenen Beamten haben, der die hiesigen 
Schiffahrtsverhältnisse und thre Anforderungen kenne und 


durch seine Stellung und Kenntnis aller Fortschritte der 
Schiffahrtstechnik der Reederei hei Genehmigung neuer An- 
lagen und bei der Vornahme von Reparaturen sachverständig 
könne, Die im Interesse des Schiffahrts- 
betriebes liegende schnelle und sachwmäße Erledigung der 
Kesselrevision müsse in Frage gestellt werden, wenn in Zu- 
kunft aller Verkehr der Abteilung mit der Behörde erst durch 
die Hand eines Gewerberates gehen solle, der außerhalb des 
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Schiffahrtsbetriebes stehe, dessen Einrichtungen und Bedürfnisse 
nicht kenne und sich auch bei den hiesigen komplizierten 
Verhältnissen um so schwerer in diese werde hineinfinden 
können, als seine Hauptaufgabe auf sozialpolitischem Gebiete 
liege und liegen musse. Die Nachteile aber, welche der Schiff- 
falırt und dem Handel durch unsachgemäße und verzögerte 
Anordnungen zugefügt werden können, seien sehr bedeutend: 
Schiffe müssen vielleicht aus dem Fahrplan hnrausgenommen 
werden, unnötiges Aufliegen führe zu empfindlichen und un- 
nötigen Schädigungen der Reederei.» 


Fehler in den Karten der Küste von Island. Aus 
Bremerhaven, den 26. April wird der »Neuen Hbg. Börsen- 
halle< geschrieben: Bei der vom hiesigen Seeamt angestellten 
Untersuchung der am 18, Februar d. J. an der Südküste Islands, 
westlich von Ingolfshofdi erfolgten Strandung des Fischdampfers 
‚Württemberg: hat herausgestellt, daß vom Königl. 
dänischen Seekarten-Archiv in Kopenhagen im vorigen Jahre 
ein vorläufiger Entwurf zu einer neuen Seekarte der in Frage 
kommenden Strecke — Vestrahorn bis Portland — heraus- 
zegeben worden ist, nach welchem sich das Land eine Seemeile 
weiter nach Süden erstreckt. als in den bisherigen Karten an- 
gegeben ist. Nach der neuen Karte geht auch die Wasser- 
tiefe von 51 Faden ganz nahe an die Brandung heran, während 
man nach der alten Karte bei dieser Tiefe einen betriichtlich 
größeren Abstand vom Lande annehmen muß. Das Vorhanden- 
sein dieser neuen, den tatsächlichen Verhältnissen mehr ent- 
sprechenden Karte scheint in den Kreisen der deutschen 
Islandfischer noch nicht bekannt zu sein. Bei mehreren 
Strandungen scheint aber aus den Untersuchungsergebnissen 
ziemlich klar hervorzugehen, dal die Unrichtigkeit der Karten 
nicht ohne Einfluß dabei gewesen ist. 


sieh 


Prüfungswesen. 

An der Serfahrtschule zu Bremen wird die nächste 
Prüfung zum Schiffer auf großer Fahrt am Freitag. den 25. Mai, 
vormittags 9 Uhr, beginnen. Mit ihr werden Sonderprüfungen 
im Maschinenfache und in Schiffbautechnik verbunden sein, 
Anmeldungen sind unter Beifügung der erforderlichen Nach- 
zum 19. Mai an den 
Prüfungskommission, Herrn Prof. Dr. Schilling, zu richten. 


weise bis spätestens Vorsitzer der 





Vereinsnachrichten. 


Mautischer Verein zu Bremen. 

Sitzung vom 27. April. Der Verein beschäftigte 
sich zunächst mit der von der Niederländischen Regerung 
in Aussicht genommenen Befeuerung von Schiermonnikoog 
und Terschelling. Herr Prof. Schilling bemerkte hierzu, 
daß bezüglich der Änderung zu 1 Bedenken insofern bestehen. 
als das in der Nähe liegende Fener von Terschelling-Bank 
ebenfalls mit Blitzlicht ausgestattet sei und deshalb bei An- 
niherung von gewisen Seiten eine Verwechslung sehr leicht 
Zu 2 wies er darauf hin, daß die in Aussicht 
genommene Kennung für das Feuer von Schiermonnikoog- West 
init Rücksicht anf den 4blitzigen Sektor des elektrischen 
Leuchtfeuers auf Borkum bedenklich erscheine, da letzteres 
kaum 20 Seemeilen von Schiermonnikoog entfernt liegt und 
unter Umständen bei der Ansteuerung von West oder Nord- 
west zu verbiingnisvollen Verwechslungen führen könnte. Der 
Berichterstatter schlägt der Versammlung sandann vor, sich 
mit den geiußerten Bedenken einverstanden zu erklären, dem 


möglich sei. 


Vorstande aber die Anderungsvorschläge bezüglich der Feuer 
zur Vorlage an das Reiehsamt des Innern zu überlassen. Die 
Hherauf 
elt Herr Prof. Ah} born, Hamburg, einen durch Liehtbilder 
iterstiitzten den Widerstand des Wassers. 


\nwesenden erklären ohne Delsitte ihre Zustimmung. 


Vortrag über 














(Die Leser sind über seinen Inhalt aus Berichten unterrichtet, 
die im vorigen Jahre bekanntgegeben wurden. als Herr Prof. 
Ahlborn einen Vortrag über dasselbe Thema im Nantischen 
Verein zu Hamburg hielt. D. R.} Redner knüpfte zum Schluß 
seiner Vorführungen daran den Wunsch, daß die Technik aus 
diesen wissenschaftlichen Untersuchungen mit der Zeit nacht 
viel Nutzen für die Praxis ziehen möchte. Der von den An- 
großem Interesse Vortrag fand 


wesenden mit verfolgte 


reichen Beifall. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 2. Mai. Das Andenken an die ver- 
storbenen Mitglieder, die Herren Kapt Benéhr und Peters 
wird in üblicher Weise geehrt. Als Mitglieder aufgenommen 
werden die Herren Kapt. Otto Fr. Weber, L Offizier Ludwig 
Schlimbach, D. »Altenburg« und I. Offizier Paul Alfred 
Hille, D. »Frisiae.. — Der Meisterschaftsschwimmer, Harr 
Ledermann, erklärt seinen Schwimmapparat »Flottes. wort 
der Verein beschließt, sein Urteil von dem Ergelmis eins 
praktischen Versuches auf der Alster abhängig zu machen, 
Der Termin soll später bekannt gegeben werden. — Der Verein 
befürwortet sodann in einer von Herrn Kapt. Bendix vorge- 
schlagenen Resolution die im April von Herm Lesser yor- 
geführten Rohrflechtfender zur Einführung auf Kauffahrtei- 
schiffen. Kapt, Bendix stattet darauf einen ausführlichen 
Bericht über die Schlaßbesichtigung des Schulschiffes ah, der 
er als Vertreter des Vereins beigewohnt hat. Er faßt seine 
Ausführungen in folgendem Schlußwort zusammen: Eine Mann- 
schaft, rekrutiert aus Zöglingen des Schulschiffes, würde unter 
allen Verbältnissen und auf jedem Schiff billigen Anforde- 
rungen entsprechen. Im Bau des Fünfmasters »J. C. Rickmers:, 
den die Teilnehmer nach der Schlußbesichtigung des Schul- 
schiffes besichtigt haben, sieht Herr Kapt. Bendix den Ver- 
such, zur Entwickelungsperiode zurückzukehren, wie sie war, 
als die Dampfer noch vollgetakelt über den Ozean fuhren. 
Nach Erledigung der Eingänge teilt der Vorsitzende sodann 
daß der Vorstand auf Grand des § 14 des Statut 
beschlossen habe, zum 16. Mai eine außerordentliche General- 
versammlung mit der Tagesordnung: Abänderung des Status 
einzuberaumen. Durch die Statutenänderung soll allen In- 
habern ron Schifferpatenten ermöglicht werden, ordentliches 
Mitglied dea Vereins zu werden. Der Vorsitzende begründet 
die Anregung mit der Tatsache, daß der Verein die einzige 
unter allen Körperschaften des Verbandes sei, die Schiffs- 
offizieren mit Schifferpatent die vollberechtigte Mitgliedschaft 
versage,  Veranlaßt zu seinem Vorgehen sei der Vorstand auch 
ferner durch mehrere schriftliche Gesuche von Schiffsoffizteren 
um Aufnahme in den Verein, — Nächste Sitzung am 16. Mai. 


mit, 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 26. April 
abgehaltenen aulerordentlichen Mitgliederversammlung wurden 
Auf der Tages- 
ordnung stand: „Vorführung eines Schwimmapparats“. Der 
Meisterschaftsschwimmer Ledermann zeigte seinen aus 
Metall Schwimmapparat »Flottes, welcher im 
Innern 6 wasserdichte Abteilungen hat und von vielen mal- 
gehenden Kreisen als ein wertvoller Ersatz der unvollkommenen 
Es wurde beschlossen, 
vor Abgabe eines Urteils den Apparat in praktischer Vorführung 
zu prüfen, zu welchem Zwecke verabredet wurde, daB alle 
Mitglieder, welche es interessiert, sich pünktlich um 5 Uhr 
nachmittags am Montag, den 30. April auf dem Bureau des 
Vereins am Baumwall zusammentreffen sollen. Von hier aus 
will man sich zusammen nach der betreffenden Badeanstalt 
begeben, in welcher die Mitglieder dann selbst die praktischen 
Versuche ansführen wollen, 


19 Herren als nene Mitglieder aufgenommen, 


hergestellten 


Korkwesten hingestellt worden ist. 
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—@>— Auf dem Ausguck. ~~ 


Die Aussperrung der Schauerleute 
im Hamburger Hafen. 

Der Streik des Seemannsverbandes, der sich in 
Bremen nur noch wenig bemerkbar macht und in 
Hamburg vorwiegend durch bombastische Kund- 
gebungen der Agitatoren gequälte Lebenszeichen 
von sich gibt, hat den Anspruch auf allgemeines 
Interesse verloren. Dieses Schicksal vollzog sich um 
so schneller, je mehr die Schiffahrtswelt ihre Auf- 
merksamkeit der Maifeier und deren Folgen für die 
Schauerleute von Hamburg zuwandte. Ist hier auch 
nicht die Stätte, über Wesen und Absicht der Mai- 
feier zu sprechen, so darf ihr Charakter als Demon- 
stration der Sozialdemokratie gegen die bestehende 
Gesellschafts- und Staatsordnung doch erwähnt 
werden. Daß die Arbeiterschaft von der Sozial- 
demokratie aufgefordert worden war, den 1. Mai 
als Feiertag zu begeben, war den Arbeitgebern 
vorher ebenso genau bekannt, wie den Hafen- 
arbeitern jene Kundgebung ihrer Lohnherren, 
wonach ohne Unterschied der Person bis zum 
Ll. Mai ausgesperrt werden würde, wer als Arbeiter 
im Hamburger Hafen (wegen der Maifeier) den 
1. Mai nicht zur Arbeit erscheine. Das war nicht 
mißzuverstehen. Wer, gewöhnt an die bekannte 
Taktik der Sozialdemokratie, in der Bekanntmachung 
der Arbeitgeber nur eine leere Drohung sah, 
handelte auf eigene Verantwortlichkeit, mußte dann 
aber bereit sein, die Konsequenzen aus seinem Ver- 
halten: zu ziehen, d. h. als Mann zu tragen, was er 


ku > 


sich eingebrockt hatte. Was aber geschah? Die- 
selben Leute, die am 1. Mai stolzerhobenen Hauptes 
glaubten, die Warnung der Arbeitgeber in den 
Wind schlagen zu dürfen, erhoben Tags darauf ein 
fürchterliches Gegreine, als ihre angebotene Arbeits- 
kraft abgewiesen wurde. Sie wandten sich jammernd 
an ihre Organisation und gaben dieser die ihr 
willkommene Gelegenheit, in öffentlichen Kund- 
gebungen das Arbeitgebertum anzugreifen. Aus 
ihren Resolutionen spricht eine schlecht verhaltene, 
aber nicht unbegreifliche Enttäuschung über das 
von den Arbeitgebern bekundete Solidaritätsgefühl. 
Reeder, Schiffsmakler und Schiffsagenten und Stauer- 
baase haben gemeinsame Sache gemacht und ihre 
Zusammengehörigkeit durch Beschlüsse erneut 
bekräftigt. Das böse Wollen der Arbeiter hat eine 
entgegengesetzte Wirkung gezeigt. Was den Be- 
strebungen weitblickender Männer nicht gelingen 
wollte, ein enger Zusammenschluß der für die 
Schiffsexpedition in Hamburg in Betracht kommen- 
den Arbeitgeber, ihn haben die wirtschaftlichen 
Gegner zu Stande gebracht. Ein sehr wichtiges 
Ergebnis, und seine Bedeutung wird dadurch nicht 
abgeschwächt, daß eine Stauerfirma, weil sie die 
gegenwärtige Sachlage völlig verkennt, Eigenbrodelei 
treibt. Noch weniger wurde die Wirksamkeit des 
Beschlussesder Arbeitgeber durch dieses unsolidarische 
Verhalten eines ihrer Mitglieder beeinträchtigt, ist 
doch der Zweck der Aussperrung durchaus erreicht. 
Den von den sozialdemokratischen Agitatoren zur 
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Maifeier verführten Arbeitern sind die Grenzen | gestattet sein, um so mehr, als der dort unter- 


ihrer Macht deutlich gezeigt worden und ihre vom 
Hafenarbeiterverband noch genährte Hoffnung, daß 
der gewaltige Betrieb im Hamburger Hafen ins 
Stocken geraten müsse, falls die Arbeitgeber die 
vorher bekanntgegebene Absperrungsmaßregel durch- 
führen wollten, hat eine schwere Enttäuschung 
erfahren. Dank der Energie der Arbeitgeber sind 
Ersatzkräfte in großer Anzahl zur Stelle geschafft 
worden und von Tag zu Tag bereitet es bei dem 
hohen Tagelohn immer weniger Schwierigkeiten, 
sachkundige Personen zu finden. Ständig wächst 
auch die Zahl derjenigen ausgesperrten Arbeiter, 
die mit jedem angebrochenen Tage immer von 
neuem wieder hoffen, doch noch Arbeit zu finden. 
Die Ansammlungen am Baumwall zeigen es. 
Hoffentlich ziehen die Schauerleute aus dem ihnen 
gewordenen wirtschaftlichen Nachteil — in Gestalt 
zehntägiger Arbeitslosigkeit und bedeutend vermehrten 
Ausgaben durch eben diese Beschäftigungslosigkeit 
— als Folge ihres mutwilligen Verhaltens am 1. Mai 
die erforderlichen Lehren für die Zukunft. Damit 
leisten sie sich selbst den größten Dienst. 
* ” 

Die Vernichtung treibender Schiffahrtshindernisse 
steht mal wieder als Gesprächsthema auf der öffent- 
lichen Tagesordnung. Stets mit Recht. 
stand kann gar richt oft genug erwähnt werden, 
vielleicht gelingt es doch einmal, die Schiffahrtswelt 
zu Anstalten für eine gemeinsame Beseitigung der über- 
aus gefährlichen Schiffahrtshindernisse zu bewegen. 
Für die Vermessung fern vom Verkehr abgelegener 


Der Gegen- 


trewässer werden Tausende und Abertausende bezahlt, 
werden Schiffe und Mannschaften monatelang in 
Anspruch genommen, Die bekannte Wasserfläche 
der Erde ist aber bereits vermessen, es kann sich 
nur um Nachprüfungen, Nachvermessungen 
handeln: um die Entdeckung von Rocks oder Un- 
tiefen, die sich seit der letzten Vermessung gebildet 
haben. Kaum minder gefährlich als mit einem Rock 
ist die Kollision mit einem Wrack. Wer weil, wie 
der Schiffe auf Weise 
sehon zugrunde gegangen sind? Aber es gelingt nicht, 
maritime Solielaritätsgefühl zu 
Nehmen wir den Fall, eine starke Erd- 
erschütterung hätte zur Bildung verschiedener Rocks 


also 


viele verschollenen diese 


das internationale 


erweeken, 


im Nordatlantik geführt, wie einmütig würden dann 


die Nationen bereit sein, Vermessungsschiffe zur 
Feststellung der geographischen Position der Untiefen 
auszuschicken, Und wie zahlreich sind die Wracks 
im Nordatlantik! Wer die veröffentlichten 
Wracklisten liest, kann sich Urteil 
bilden. — — Der Deutsche Nautische Verein hat 
sich 1897 mit der Frage beschäftigt. 


zu seinem Beschluß vor zwei Jahren Stellung. 


hier 
ungefähr ein 


Wir nahmen 
Was 


damals gesagt wurde, gilt auch heute, Eine kurz- 


breitete Vorschlag inzwischen in weitgehender Weis 
verwirklicht worden ist. »Die deutschen nautischen 
Kreise, die — es war im Jahre 1897 — ein 
Siiuberung des Nordatlantischen Ozeans von treiben- 
den Wracks durch gemeinschaftliches Wirken allar 
an der Seeschiffahrt beteiligten Nationen für aus- 
geschlossen hielten, empfahlen die Herausgabe von 
Wracklisten, die den Kapitänen durch eine Zentral- 
stelle leicht zugänglich gemacht werden sollten. 
An dieser Stelle sollten alle Meldungen der Schiffs 
führer und der Schiffahrtskreise gesammelt werden, 
um dann von ihr weiter verbreitet werden zu können. 
Auf die Anregung eines Seeoffiziers hin wurde 
damals beschlossen, den Herrn Staatssekretär de 
Reichs-Marine-Amts, Exz. Hollmann, zu bitten, in 
den »XNachrichten für Seefahrere die deutsche 
Zentralstelle im oben gedachten Sinne zu schaffen, 
Admiral Hollmann hat darauf die Schiffahrttreibenden 
ersucht, der Nautischen Abteilung des Reichs- 
Marine-Amtes Berichte über auf See angetroffene 
Schiffahrtshindernisse einzusenden.« Im weiteren 
Verlauf des Artikels wurde dann versucht, das 
Interesse der Seewarte für diese Angelegenheit zu 
Mit welchem Erfolg, ist heute bekannt. 
verdanken wir doch die wöchentliche Publikation 
neuesten Materials über gesichtete Wracks dem 
freundlichen Entgegenkommen der Seewarte, Wir 
uns aus Leserkreisen versichert worden ist, werden 
diese Wracklisten mit großer Aufmerksamkeit von 
den Navigateuern gelesen, Wären die Wracks 
wie Rocks unbewegliche Gegenstände, die Bekannt- 
gabe über ihre geographische Lage würde genügen, 
um den Navigateur vor ihnen warnen zu kénnen. 
Da diese Voraussetzung ja nun leider nicht zutrifft, 
die Wracks vielmehr Reisen über den ganzen Ozean 


erwecken. 


machen und auf solchen Wegen wiederholt die 
Schiffahrtstracks kreuzen, genügt eine Berichter- 


stattung über ihr Vorhandensein nicht mehr, sie 
müssen vernichtet werden, Venichtet dureh gemein- 
sames Vorgehen der maritimen Mächte, durch 
Staatsschiffe. Die Idee, der Wracks durch 
Kingreifen der Handelsschiffe zu erledigen — sie 
ist schon wiederholt aufgetaucht und besprochen 
worden — muß aus mancherlei Gründen verworfen 
Es mag dabei nur an die Gefahr für Leben 
und Gut gedacht werden, die durch unvorsichtige 
Behandlung mit Sprengstoffen, wie sie doch zur 
Vernichtung an Bord geführt werden müßten, ent- 
Privater Initiative darf die Wrack- 
beseitigung nicht überlassen bleiben, die Regierungen 
Ja, die Regierungen! Es ma 
schwer, sehr schwer sein, unter ihnen Einvernehmen 


sich 
werden, 
stehen kann. 
miissen eingreifen. 
herzustellen, anders wäre schon irgend etwas Gemein- 


sames zur Vernichtung der treibenden Minen. in 


Gleich nach 


ostasiatischen Gewässern geschehen, 


vefabte Wiedergabe jener Äußerungen mag daher | Beendigung des rassisch-japanischen Krieges - mid 
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noch während seines Verlaufes wurde auf die der | und darüber, daß die meisten Mannschaftsräume 
Schiffahrt drohende Gefahr durch die Minen und | dem Tageslicht in ganz unzureichendem Maße zu- 
auf die Notwendigkeit, jene Höllenmaschinen zu | gänglich seien. Auch spricht er sein Mißfallen 
beseitigen, hingewiesen. Klanglos sind alle Worte | darüber aus, daß es auf den meisten Schiffen an 
verschallt, Daß ein Teil der ostasiatischen Gewässer | besonderen Waschräumen fehle und daß die Leute 
mit Minen förmlich gespickt worden ist, geht aus | gezwungen seien, ihre Körperreinigung im Logis 
einer Anfang März bekanntgewordenen Mitteilung der | vorzunehmen, wodurch im Verein mit der unge- 
japanischen Admiralität hervor. Während des Krieges | nügenden Ventilation eine gesundheitsschädliche 
wurden folgende (nicht wiedergefischte) Minen | Luft entstehe. An Vorrichtungen zur Heizung der 
durch Japan ausgelegt: 12 Minen ®/, bis 1'/, Sm. | Mannschaftsräume fehle es auf den meisten Schiffen 
Südost von Skriplef Insel; 8 Sm. Süd und 11/, Sm. | und die Leute seien bei großer Kälte gezwungen, 
West von der ersten Position 39 Minen: 24 auf | ihre Freizeit in der Koje zuzubringen. — Wer 
einer Stelle 61/, Sm. Süd und 11/, Sm. Ost von | unsere seit Oktober v. J. in Kraft befindlichen 
Sinbolko Insel: 715 Minen in einer Linie zwischen | gesundheitlichen Ausführungs- Bestimmungen zur 
dem Nordende von der Korsakoff-Insel und Askold | Seemannsordnung durchliest, wird finden, daß Alles 
Point. Zu diesen 790 japanischen kommen noch | was Dr. Williams als erstrebenswert für englische 
1999 russische, die nördlich der Verbindungslinie | Schiffe hält, auf deutschen Schiffen eingeführt ist. 
Kap Besargina—Andreeft ausgelegt worden sind. . . u 

u : Norwegische Lotsenverordnungen, 

Über sie macht der englische Konsul in 
Christiania der Verbreitung werte Mitteilungen. 
Er bringt den Kapitänen in Erinnerung und vielen 
Seine Darstellung erweist sich als eine scharfe | überhaupt zur Kenntnis, daß die nach einem nor- 
Kritik der bestehenden Verhältnisse und als ein | wegischen Hafen bestimmten Schiffe zur Annahme 
Appell an das Parlament, bei der bevorstehenden | des ersten Lotsen verpflichtet sind, der innerhalb 
Revision der Merchant Shipping Act auch die Vor- | einer Grenze von 20 Seemeilen mit der Lotsflagge 
schriften über die Logisverhältnisse der Mannschaft | im Top auf das Schiff zuhält. Lassen sie diesen 
abzuändern. Zur Begründung seiner Anregung führt | unbeachtet, es ist ihre Sache, bezahlt muß er werden. 
er eine Anzahl Fälle an, welche, falls sie nicht nur | Nehmen sie später einen anderen Lotsen, dann 
Ausnahmeerscheinungen sind, den Wunsch nach | haben sie doppelte Gebühren zu entrichten, Diese, 
Abänderung der bestehenden Verhältnisse als be- | englischen Schiffahrtsinteressenten gegebene Mit- 
rechtigt erscheinen lassen. Insbesondere beklagt er | teilung wird auch unseren Norwegenfahrern will- 
sich über mangelhafte Ventilationsvorrichtungen | kommen sein. 


Über Logisverhältnisse auf englischen Schiffen 
spricht der Londoner Hafenarzt Dr. Williams in 
seinem im April Lerausgegebenen Jahresbericht. 





Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 





4) Große Haverei. Mitschuld mehrerer Be- | Havereirechnung auf Schiff, Fracht und Ladung 
teiligten. verteilt. Die Klägerin wandte ein, daß der Führer 

Die Klägerin hatte die Reeder des Schuners | des Schuners, Kapitän Br., den Zusammenstoß durch 
Minister Camphausen« auf Bezahlung einer hier Vernachlässigung seiner Dienstpflichten schuldhaft 
nicht weiter interessierenden, an sich unstreitigen | herbeigeführt habe, so daß die Beklagten nach $ 702 
Forderung verklagt. Die Beklagten machten auf- | H. 6. B. von ihr eine Vergütung für die zur Ab- 
rechnend und widerklagend eine Gegenforderung | wendung der gemeinsamen Gefahr aufgewendeten 
geltend auf Berichtigung von Beiträgen zu einer | Kosten nicht fordern könnten. Das Oberlandesgericht 
großen Haverei, die ihnen die Klägerin als Eigen- | erachtete diesen Einwand für bewiesen und recht- 
tümerin einer in dem Schuner verfrachteten Ladung | lich durchgreifend. Es wurde hierauf in der 
leerer Glasflaschen schulden sollte, Der Schuner | Revisionsinstanz an sich nicht zurückgegriffen. 
war nämlich, nachdem er diese Ladung in Oldenburg Die Revision erstreckte sich ausschließlich auf 
eingenommen und die Frachtreise nach London an- | die Beurteilung einer Replik, die die Beklagten der 
getreten hatte, schon auf der Hunte mit einem | auf § 702 H. G. B. gestützten Einrede der Klägerin 
Sehleppzuge in Kollision geraten und war dann, | entgegengesetzt hatten. Diese Replik war darauf 
um die erlittenen Schäden ausbessern zu können, | gegründet, daß der Schlepper »Bremerhafen+, mit 
nach Oldenburg als Nothafen zurückgekehrt. Die | dessen Anhang der Schuner den Zusammenstoß 
Kosten, die durch das Anlaufen des Nothafens und | gehabt hatte, der die gemeinsame Gefahr für Schiff 


| dem Aufenthalt daselbst erwuchsen, waren in der | und Ladung herbeiführte, im Eigentum der Klägerin 
. & 
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gestanden habe, und daß den Führer des Schleppers 
ebenfalls eine Schuld an dem Zusammenstoße treffe, 
die die Schuld des Kapitän Br. mindestens aufwiege. 

Das Oberlandesgericht erachtete die Behauptung 
einer Mitschuld des Schlepperführers für unerheblich 
und wies daher die Replik der Beklagten zurück. 
Die Revision griff diese Entscheidung an, hatte aber 
keinen Erfolg. 

Das Oberlandesgericht und die Revision unter- 
stellen als selbstverständlich, daß die angebliche 
Mitschuld der Besatzung des Schleppers »Bremer- 
hafens an dem Zusammenstoße des Leichters » Tertia« 
mit dem » Minister Camphausen « sich als Verschulden 
eines »Beteiligten« im Sinne des $ 702 H. G. B., 
d. h. eines an der großen Haverei Beteiligten. dar- 
stellen würde. Gegen diesen Ausgangspunkt der 
beklagtischen Replik bestehen jedoch bereits Bedenken. 
Denn wenn man auch die Schuld der Besatzung 
des »Bremerhafene nach Maßgabe der SS 485, 
486 H. G. B. der Klägerin als dem Reeder dieses 
Schiffes ohne weiteres zurechnen wollte, so käme 
doch immer noch in Betracht, daß der Reeder des 
»Bremerhafen« als soleher an der großen Haverei 
des »Minister Camphausens ganz unbeteiligt ist. 
Beteiligt an dieser Haverei ist die Klägerin nur, 
weil sie Verfrachter und Eigentümer der Ladung 
war, die der »Minister Camphausen« nach England 
bringen sollte. An sich erscheint es für die grobe 
Haverei als ein rein zufälliger Umstand, daß der 
Ladungseigentümer zugleich Reeder des fremden 
Schiffes ist, dem eine Mitschuld an dem Zusammen- 
stoße, der die gemeinsame Gefahr für das befrachtete 
Schiff und dessen Ladung herbeigeführt hat, bei- 
gemessen wird. Zunächst würde daher die Frage 
eine Beantwortung erheischen, ob als Schuld des 
beteiligten Ladungseigentümers im Sinne des $ 702 
nicht nur eine Pflichtversäumnis in bezug auf die 
Obliegenheiten aus dem Frachtvertrage, die ihn mit 
Rücksicht auf die bestehende Gefahrengemeinschaft 
treffen, also z. B. ein Verstoß gegen § 563 H. 6. B. 
in Betracht kommen kann. 

Die Lage des Falles läßt es indes nicht als er- 
forderlich erscheinen, zu dieser Frage Stellung zu 
nehmen. Denn die Replik der Beklagten erscheint 
auch in dem Falle unbegründet, wenn man davon 
ausgeht, daß die Schuld der Besatzung des Schleppers 
an dem Zusammenstoße rechtlich als Schuld 
Befrachters des » Minister Camphausen« zu gelten hat. 

Nach § 702 Abs. 1 H. G. B. soll die Anwendung 
der Vorschriften über die eroße Haverei dadurch 
nicht ausgeschlossen werden, daß die Gefahr infolge 
Verschuldens dritten oder auch eines 
Beteiligten herbeigeführt ist. Abs. 2 setzt aber zwei 
Rechtsnachteile gegen den Beteiligten fest, dem ein 
solches Verschulden zur Last fällt, wobei dann nach 


des 


des eines 


”) Vergl. «Hansa 1905. 8. 548. 





Abs. 3 der Reeder die Folgen des Verschuldens der 
Schiffsbesatzung zu tragen hat. Erstens soll 
dieser Beteiligte wegen des ihm entstandenen 
Schadens keine Vergütung fordern können und 
zweitens soll er den Beitragspflichtigen für den 
Verlust verantwortlich sein, den sie dadurch erleiden, 
daß der Schaden als große Haverei zur Verteilung 
kommt. Der zweite Satz kommt im vorliegenden 
Falle nicht in Betracht. Die Beklagten haben die 
Schäden und Unkosten, die durch die Rettungsmal- 
regeln erwachsen sind, allein getragen und fordem 
von der Klägerin einen Beitrag. Sie erleiden durch 
die Verteilung des Schadens als große Haverei als 
keinen Verlust, sondern würden davon nur Vorteil 
haben. Demnach steht jetzt auch nicht zur Erörterung, 
ob auf dem Boden des zweiten Satzes Raum für 
die Anwendung der Regel des § 254 B. G. B. wäre. 

Auf dem Boden 
mit dem Oberlandesgericht unbedenklich angenommen 
werden, daß in der Tat kein Raum für die An- 
wendung dieser Regel ist. Das Gesetz spricht dem 
Beteiligten, der die gemeinsame Gefahr schuldhaft 
herbeigeführt hat, den Anspruch auf die Vergütung 
nach dem eigentümlich ausgestalteten Verteilungs- 
grundsatze der großen Haverei unbedingt ab. Die 
Vorteile des Verteilungsrechts sollen nur einem 
Beteiligten zu 
samen Gefahr 


des ersten Satzes aber mul 


gute kommen, der an der gemein- 
schuldlos ist. Der Gedanke, dal 
diese Vorteile deswegen zu seinen Gunsten ganz 
oder teilweise wieder aufleben sollten, weil auch 
einen anderen Beteiligten eine Schuld an der Herbei- 
führung der Gefahr trifft, liegt dem Gesetze völlig 
fern. Er kann auch aus dem § 251 B. G. B. nicht 
abgeleitet werden. Mit Recht hebt das Oberlande+ 
gericht hervor, daß hier von einer Mitschuld »des 
Beschädigten« gar nicht die Rede sein kann. 
Beschädigt sind die Beklagten selbst, sie wollen 
aber eine Mitschuld des Ersatzpflichtigen beweisen. 
Daher liegt auch eine Analogie mit dem Satze, den 
der Senat am Schluße der Entscheidung Band 55, 
Seite 321*) anerkannt hat, nicht vor. Zu einem 
anderen Ergebnisse ließe sich nur gelangen, wenn 
man den Rechtssatz aufstellen wollte, daß jedes 
Verschulden, woraus Rechtsfolgen für einen andern 
abgeleitet werden, durch ein mitwirkendes Verschulden 
des andern entkräftet oder gemindert werde. Ein 
solcher Rechtssatz aber besteht nicht und kann auch 
aus $ 254 B. G. B. nicht abgeleitet werden. 

Auch Billigkeitsgründe stehen der Auffassung 
der Revision nicht zur Seite. Es besteht kein 
Bedürfnis, dem Reeder oder dem Ladungsbeteiligten, 
der unter Voraussetzungen, die einen Fall gemein- 
schaftlicher Haverei darstellen, Schäden erlitten hat, 
wenn er oder Personen, für die er zu haften hat, 
die Gefahr schuldhaft herbeigeführt haben, wenigsten 
dann den Vergütungsanspruch zuzugestehen, wenn der 
andere Beteiligte auch in Schuld ist. Denn wenn 
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diese Voraussetzung zutreffen sollte, werden dem 
Geschädigten regelmäßig andere und weitergehende 
Ansprüche zu Gebote stehen, mit denen er — auber- 
halb des Rechts der großen Haverei und unabhängig 
von dem durch sie begründeten Verteilungsmalistabe 
— einen dem Grade des beiderseitigen Verschuldens 
entsprechenden Ausgleich seiner Schäden von dem 
anderen Teile erzielen kann. Im vorliegenden Falle 
hätten die Beklagten, wenn der Zusammenstoß so- 
wobl durch Verschulden der Besatzung ihres Schiffes, 
wie durch Verschulden der Besatzung 

hafen« verursacht war, mittels einer Klage aus $ 735 
Abs. 2 H. G. B. sich für die Schäden, die sie in 


die Haverei-Reehnung eingestellt haben, weil sie | 


sich zugleich als dureh den Zusammenstoß verur- 
suchte Schäden darstellen, nach dem Maßstabe von 


der Klägerin Ersatz bekommen künnen, der der 
Regel des $ 254 B. G. B. entsprochen hätte. 
Das Letztere verkennt die Revision nicht. Sie 


rründet darauf sogar den weiteren Angriff, dal} 
dieser Gesichtspunkt eventuell vom Berufungsgerichte 
zugunsten desstreitigen Gegenanspruchesder Beklagten 
hätte verwertet werden müssen. Diese Beschwerde 
aher ist aus prozessualen Gründen verfehlt. Einen 
Anspruch auf Schadenersatz aus einem Schiffs- 
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| zusammenstoße haben die Beklagten in den Instanzen 


weder aufreehnend, noch widerklagend geltend 
gemacht. Geltend gemacht ist ausschließlich ein 


rechtlich und tatsächlich von ganz anderen Voraus- 
setzungen abhängiger Anspruch auf Vergütung 
verteilungsfähiger Schäden und Unkosten in großer 
Haverei. Und die angebliche Schuld des Schleppers 
»Bremerhafen« an der Beschädigung des Schuners 
haben die Beklagten lediglich in dem Zusammen- 
hange verwertet, daß damit die von ihnen zu ver- 
tretende Schuld des Schiffers wettgemacht und aus- 
geglichen werde, so daß ihr Anspruch auf Vergütung 
nach den Regeln der großen Haverei trotz $ 702 
Bestand behalte. Es lag daher außerhalb der Auf- 
gabe des Berufungsgerichtes, darüber zu befinden, 
die Beklagten die in die Haverei-Rechnung 
gebrachten Kosten unter dem Gesichtspunkte des 
Schadenersatzes für von 
der Klägerin ganz oder teilweise erstattet verlangen 
können. Ein solcher Anspruch ist von den Beklagten 





ob 


den Schiffszusammenstoß 


nicht erhoben und ihnen durch das Berufungsgericht 
daher auch nicht aberkannt. 

Urteil des 1. Ziv.-Sen. v. 24. Februar in Sachen 
Cassens :/; Oldenburger Glashütte. Rep. I. 349/05. 


Auszüge aus den Geschiiftsberichten deutscher Reedereien (1905). 


Chinesische Küstenfahrt- Gesellschaft 
in Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 3 000 000. Betriebsgewinn Mk. 517066 
(265 409); Abschreibungen Mk. 214 482 (124 449). 
Mk. 150000 = 6 pZt. Die Dividenden 
waren: 4, 0. 0. O, 0, 


Dividende 
der letzten Jahre 

Der erwartete Aufschwung im ostasiatischen Frachtenmarkt 
nach dem Friedensschlusse blieb, wie der Bericht sagt. leider 
Wir beschlossen daher, unsere drei kleineren Schiffe, 
die im verflossenen Jahre in China fuhren. 
Jahres nach Europa zurückzunehmen. Bei der Zurückbefrachtung 
der Schiffe konnten wir von verhältnismäßig günstigen Fracht- 
raten für Reisladungen von Birma nach Hamburg profitieren. 
Wir haben es für richtig gehalten, eine sich bietende Gelegen- 


Aus, 
Anfang dieses 


heit zu henntzen, um in Gemeinschaft mit der uns befreundeten 
Hanseatisehen Dampfer-Compagnie< einen regelmäßigen Dienst 
wischen Emden, Antwerpen und der Levante aufzunehmen. 
Dieser Betrieh hat sich unter dem Namen »Sphinx Line» in 
igypten bereits gut eingeführt. Ohne Opfer war die Ein- 
richtung natürlich nicht möglich, weil wir für den Anfang, um 
regelmäßige Abfahrten aufrecht zu erhalten, einige Charter- 
dampfer aufnehmen mußten. Außerdem stießen wir auf scharfe 
Konkurrenz, die inzwischen, speziell durch freundschaftliche 
Vereinbarung mit der Deutschen Levante-Linie (siehe hierüber 
den Bericht der Levante-Linie, D. R.) beseitigt werden konnte 
and zu einer Verständigung mit den ab Antwerpen fahrenden 
Reedereien führte. Anfang Juli hat anser Dampier »Bruno 
Menzelle das venezolanische Torpedo-Kanonenboot »Bolivar- 
aus geführlicher Lage ahgeschleppt und nach Puerto Cabello 
eingebracht. Es ist uns durch seitens der hiesigen Handels- 
kammer ernannte Mitglieder des Strandamts ein Bergelohn von 
Mk; 50000 zuerkannt, welchen wir jetzt durch die Vermitt- 
lung des Auswärtigen Amtes von der venezolanischen Regierung 


reklamieren. Da unser Dampfer unter Zeitcharter der 


; Hamburg-Amerika Linie fuhr, hat diess Gesellschaft Anspruch 
| auf den halben Bergelohn, 





Hanseatische Dampfer-Compagnie, 
Hamburg. 

Aktienkapital Mk. 2 000 000 (3.000000 i. VW. Betriebs- 
gewinn Mk. 284019 (221419); Abschreibungen Mk. 124 626 
{265 182), Dividende keine. Die Dividenden der letzten Jahre 
waren: 0. 0, 0. 0. 

Dem Geschäftsberichte entnehmen wir, dab die Gesellschaft 
in Gemeinsehaft mit der auch zum Menzell-Concern gehörigen 
Chinesischen Küstenfahrt-Gesellschaft einen regelmäßigen Dienst 
zwischen Emden, Antwerpen und der Levante aufgenommen 
hat. Dieser Betrieh unter defn Namen «Sphinx 
Lines in Agypten bereits gut eingeführt, Die Verwaltung ist 
bemüht. die Kaufleute in Nonlwest-Deutschland besonders für 
den rückkehrenden Dienst zu interessieren. Ohne Opfer war 
die Einrichtung natürlich nicht möglich, für den 
Anfang, um regelmäßige Abfahrten aufrecht zu erhalten, einige 
Charterdampfer aufgenommen wenden Aulberdem 
stieß die Reederei auf scharfe Konkurrenz, die inzwischen, 
speziell durch freundschaftliche Vereinbarung mit der Deutschen 


habe sieh 


weil 


mußten, 


Im neuen Geschäfts- 
jahre hat sich ein lebhafteres Frachtgeschäft entwickelt. Die 
Gesellschaft konnte fast alle Dampfer für längere Zeit zu 
günstigen Raten unterbringen und erhofft von der Zukunft 
auch besseren Gewinn. 


Levante-Linie beseitigt werden konnte, 





Aktien-Gesellschaft „Alster, Hamburg. 


Aktienkapital Mk. 1666 000 (2500000 i, V.}. Betriebs- 
gewinn Mk. 161 657; Abschreibungen Mk. 110 780. Dividende 


keine, Die Dividenden der letzten Jahre waren: 0, 0, 0, 
7, 10, 81, 
Die Voraussetzung auf ein besseres Resultat für das ab- 


gelaufene Geschäftsjahr, der die Reederei in ihrem letztjährigen 
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Berichte Ausdruck gab, ist nicht getäuscht worden, Wenn 
das Ergebnis nicht ein solches ist, daß wir die Verteilung 
einer Dividende vorschlagen können, heißt es im Bericht, so 
ergibt sich dies aus dem Umstande, daß zwei Schiffe, deren 
Reisen gute Gewinne für uns ergeben haben, erst später als 
erwartet hier wieder eintrafen und die Gewinne aus diesen 
heilen Reisen im abgelaufenen Geschäftsjahr daher nicht mit 
zur Verrechnung kommen konnten. Die Aussichten für das 
neue Geschäftsjahr sind nicht ungünstiger, als sie im ver- 
flossenen Jahre gewesen sind. Wir rechnen daher darauf, 
daß das Resultat des laufenden Geschäftsjahres ein befriedigendes 
sein wind, wenn nur die Ankünfte der Schiffe so rechtzeitig 
erfolgen. daß die Gewinne aus den Reisen dieser zum Teil 
bereits aus und zurück befrachteten Schiffe in die nächstjährige 
Bilanz gestellt werden können. 


Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrt- 
Gesellschaft in Hamburg. 
Aktienkapital Mk. 2 000.000. Betriebsgewinn Mk. 441 733 
(300 422); Abschreibungen Mk. 104483 (107255). Dividende 
Mk. SO 000 = 4 pZt. Die Dividenden der letzten Jahre waren: 
0,0,0.5.6.5. 
Die Frachtschiffahrt hat sowohl auf der 
regelmäßigen Linien. als auch in der trreguliiren Fahrt ein 


dem Gebtet 


1 
| 


besseres Resultat als die voraufgegangenen drei Jahre geliefert, © 
und es hat sich in dieser Beziehung bestätigt. was wir in unserem 
vorjährigen Berichte bemerkt haben. Auf den von der Reeder 
unterhaltenen regelmäßigen Linien nach den Weserhifir, 
Wilhelmshaven, Emden, Leer, Dortmund-Ems-Kanal, Kopen- 
hagen and Odense war der Verkehr während des ganzen Jahres 
genügend, um die dafür disponierte Tonnage mit Nutze 
beschäftigen zu können, Frachtverträge, die nach mehrere 
Seiten im Vorwege für 1906 geschlossen sind, lassen erwarte, 
daß eine ruhige Weiterentwicklung anhalten wird. Die ir 
reguläre Fahrt, die mit großen Schleppschiffen zwischen alle: 
Nord- und Ustseehäfen je nach Gelegenheit von der Gel 
heit betrichen wird, stand im Sommer und Herbst unter dem 
günstigen Eindruck der von der »Baltic and Whitess- 
Conference: festgesetzten Raten und ea ist zu erhoffen, dali 
die noch abseits stehenden Reedereien darch das gute Results 
der »Conference- veranlaßt werden, ihr auch beizutreten. [he 
Schleppgeschäft war, soweit das Schleppen von Segelschiffen 
in Betracht kommt, während des ganzen Jahres nieht nutz- 
bringend, aber dem weitaus größten Teile der Schleppdampfer- 
Flotte der durch die Beschäftigung mit den 
eigenen Schleppschiffen eine sichere Einnahme geschaffen 
worden, und außeniem brachten einige besondere Schlepp- 
touren und Hilfeleistungen bei gestrandeten Schiffen eines 
befriedigenden Ausgleich. 


Reederei ist 





Über einen Ausfuhrzoll auf deutsche Kohle, 


wie er von der Steuerkommission des Reichstages zwar in 
erster Lesung abgelehnt, vom Grafen Kanitz aber erneut vor- 
gebracht worden ist, spricht Herr Dr. Ernst Jüngst in einem 
sehr lesenswerten Aufsatz im »Tag:. In dem Gegensatz, 
der zwischen dem Vertreter der preußischen Bergverwaltung 
und dem preußischen Finanzminister bezüglich der Auffassung 
über die Einführung eines Kohlenausfuhrzolles besteht, sieht 
der Verfasser eine Gefahr für alle interessierten 
Kreise, als der Minister bekanntlich in Aussicht gestellt hat, 
»daß die Verbündeten Regierungen, wenn die Kommission 
einen dahingehenden Beschluß fasse, diese Frage ernstlich in 
Erwägung ziehen wiirden.« 


insofern 


Die Anhänger eines Ausfuhrzolles auf deutsche Kohle 
stützen sich auf die englische Coal Tax, vergessen aber, daß 
die Einführung dieses Zolls der vorübergehenden Finanzunt 
des Inselreiches nach Beendigung des Burenkrieges entsprang 
uni daß sie nie als dauernde Mafinahme gedacht war. (In 
englischen Parlamentskreisen wird bestimmt mit der Aufhebung 
der Coal Tax zum 1. Oktober dieses Jahres gerechnet. Der 
Schatzkanzler Mr. Asquith hat bereits seine Meinung dahin 
ausgesprochen, D. R,) 

Nachdem sich der Verfasser, unterstützt durch statistische 
Angaben, ausführiich mit der englischen und deutschen Kollen- 
ausfuhr beschäftigt, ihre Absatzgebiete und die voraussichtliche 
Entwicklung dieses Gebiets der Montanindustrie geschildert hat, 
kommt er auf den grundlegenden Untersehied zwischen der 
britischen und deutschen Kohlenausfuhr zu sprechen, nämlich 
daß die deutsche Ausfuhr sich auf der 
schärfsten Wettbewerb mit ausländischer Kohle vollzieht. 


ganzen Linie im 


Im letzten Jahre führte Deutschland 18.16 Millionen Tonnen 
Kohlen ans, hiervon nahm Österreich 6.045 auf, Holland 4.432, 
Frankreich 1,371, Belgien 2,539 und Rußland 0,971 Millionen 
Tonnen. Mehr als vier Fünftel der gesamten deutschen Kohlen- 
ausfuhr geht mithin nach diesen Ländern, wo ihr heimische 
Produktion und britischer Wettbewerb das Feld streitig machen. 
Infolgedessen müssen die Preise im Ausfuhrgeschäft so niedrig 
gestellt werden, daß sie häufig kaum die Selbstkosten decken. 
(Hiermit im Zusammenhang steht die Erhöhung der Umlage 
im Syndikat bei steigender Ausfuhr. } 








Ausfuhr selbst zu niedrigen Preisen dadurch gelolint, daß sic 
es ermöglicht, die Förderung in großem Maßstabe zu betreiben 
und damit wieder die Selbstkosten herabzumindern und aach 
die Preise niedriger zu halten, ein Moment, das von dep 
Gegnern der billigen Auslandsverkäufe, die sich nach dem 
Weltmarktpreise zu richten haben, völlig übersehen wird. Diese 
Verhältnisse schließen es von vornherein aus, dal das Aus- 
land in nennenswertem Umfange einen deutschen Kobleo- 
ausfuhrzoll tragen wird, da es ja seinen Kohlenbedart anders- 
woher billiger decken kann. Sollte gleichwohl unser Bergbau 
den, m. E. aussichtslosen, Versuch machen, den Zell durch 
eine entsprechende Preiserhöhung dem Ausland aufzuerlegen. 
so würde die unausbleibliche Folge ein boträchtlicher Abfall 
unserer Ausfuhr sein. Dieser Abfall würde dann einen be- 
sonders großen Umfang annehmen, wenn die Einführung des 
deutschen Zolles zusammenträfe mit der Aufhebung der Cal 
Tax, welche nach Äußerungen von Mitgliedern des neuen 
liberalen Ministeriums nar noch eine Frage der Zeit ist und 
erfolgen dürfte, sobald die Lage des Staatshaushaltes es zuläßt. 
Dann würde der britische Kohlenhandel mit einem Schlag 
im internationalen Wettbewerb gegen den derzeitigen Stand 
einen Vorsprung von 2 Mk. auf die Tonne vor seinen dentschen 
Konkurrenten erlangen. Nehmen wir einmal an, unsere Kohlen- 
ausfuhr sänke in diesem Falle um '/,, also um rand 5 Millionen 
Tonnen, was nicht zu hoch gegriffen scheint, so wünde die 
nächste Folge die Entlassung von etwa 20000 Arbeitern sein. 
die infolge der geringeron Fünlerung überflüssig wären. Ei 
solcher Rückgang der Ausfuhr würde schon an und für sk 
und sedann auch durch den damit zusammenhängenden Aus- 
fall an Frachten das finanzielle Ergebnis des Zolles einiger- 
maßen in Frage stellen. Allerdings erhielte das Reich den 
ganzen Zoll, aber auf Kosten Preußens, das ihn zum Teil mit 
den Einnahmeausfällen seiner Staatsbahnen zu bezahlen hätte. 
Desgleichen hätten die Reedereien, denen die Steigerung der 
Kohlenausfuhr in den letzten Jahren in hohem Maße zugute 
gekommen ist, unter der Wirkung des Zolles zu leiden. Aber 
auch noch eine andere, sehr beklagenswerte Folgeerscheimung 
würde sich einstellen. Die zu erwartende Fördereinschränkung 
würde eine so starke Minderausnutzung der vorbandenen Be 


Doch macht sich die | triebsanlagen herbeiführen, daß die dadurch bewirkte Erhükusg 
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der Selbstkosten eine erhebliche Erhöhung der Preise unum- | würde dem Zolle unterliegen. Wollte man selbst annehmen, 


gänglich machen müßte. 


Es wäre also das heimische Wirtschaftsleben, auf das der 
Zoll mit voller Wucht zurückfiele. Wer trägt ihn hier in 
erster Linie? Die Befürworter des Kohlenzolles, welche der 
einigermaßen naiven Auffassung sind, daß die von dem Welt- 
markt nicht aufgenommene deutsche Kohle ins Inland zurück- 
fließen und bier auf die Preise drücken werde, sagen: die 
Kohlenindustrie — wobei sie die Frage, ob diese dazu imstande 
sei, ganz aus dem Spiele lassen. Man ist ja nachgerade ge- 
wöhnt, den Kohlenbergbau als so stark hingestellt zu sehen, 
als ob für ihn die schwerste Bürde nur gerade schwer genug 
sei. Es würde die Belastung mit dem Zolle bei einer Aus- 
fuhr von 20000 T. Braunkohlen, 2,76 Millionen Koks, 18.16 
Millionen Tonnen Steinkohlen und #37000 T. Briketts unter 
Zugrundelegung der in Vorschlag gebrachten Sätze von 1 Mk. 
auf die Tonne Steinkohle. 50 Pfg. auf die Tonne Braunkohle 
and 1,50 Mk. auf die Tonne Koks im ganzen rund 24 Millionen 
Mask betragen. Auf den Ruhrbezirk entfiele davon etwa die 
Hälfte, d. h. mehr als ein Sechstel seiner jetzigen Produktion 


daß der deutscho Steinkohlenbergbau im ganzen genommen in 
der Lage sei, diese Last zu tragen, so würden doch zweifellos 
sehr viele ihm angehörende Unternehmungen darunter zu- 
sammenbrechen. Es betrug beispielsweise die Durchschnitts- 
dividende bezw. -ausbeute auf die Tonne Förderung im Ruhr- 
bergbau unter Berücksichtigung einer Produktion von rund 
47 Millionen Tonnen im Jahre 1904 1,17 Mk. Eine ansehn- 
liche Zahl von Werken bleibt aber mit ihrem Ergebnis so 
beträchtlich hinter diesem Betrage zurück, daß die weitere 
Schmiilerung des Gewinnes, welche die Übernahme des Kohlen- 
ausfuhrzolles für sie im Gefolge haben würde, nicht mehr die 
erforderlichen Abschreibungen gestatten und vielfach zu einem 
direkt verlustbringenden Betriebe führen müßte. Nun haben 
sich aber das Rheinisch - Westfälische Kohtensyndikat und die 
anderen Verkaufsvereinigungen der deutschen Kohlenindustrie 
die Aufgabe gestellt, ihren Mitgliedern einen lohnenden Be- 
trieb zu sichern. Soll dieser Zweck erreicht werden, so muß 
als unausbleibliche Folge des Zolles eine Erhöhung des Preises 
auf dem inneren Markte eintreten. 





Lotapparate für Wassertiefen bei hartem und schliekhaltigem Grunde. 
(System Schröder.) 


Da in Gewässern mit Schickboden die Lotungen nicht 
immer zuverlässig sind, wird bekanntlich in flachen Gewässern, 
wie Kanälen, Flüssen, Häfen usw. mit einer Stange (Peil- 
stange), die zum besseren Fühlen am unteren Ende mit einer 
größeren Fläche (Brett oder dergl.) versehen ist, gelotet. Dieses 
Peilverfahren ist genauer als das mit einem gewöhnlichen Hand- 
lot, aber doch noch ungenau und nicht zuverlässig. Ein in 
dieser Weise gewonnenes Profil bildet erfahrungsgemäß eine 
gebrochene Linie, weil die peilende Person 
infolge Kraftanstrengung bei Handhabung der 
langen und oft schweren Stange oder infolge 
des Auftriebes der leichten und tief einge- 
tauchten Stange oder infolge des Stromes 
nicht gut fühlen kann. Diesen Übelständen 


wilen die neuen, von Friedrich Schröder, 
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Fig. 5. 
Emden, konstruierten Lotapparate dadurch 
abhelfen, daß die Lotkörper auch von der 
Oberfliche weicher Bodenmassen aufgehalten 
werden, wodurch ein genaues Ergebnis und 
ein maßgebendes Bild von der Oberfliichen- 
gestaltung erzielt wird. 

In Abbildung 1 bis 4 ist die schaubildliche Ansicht und 
Stellung der beiden Apparate zu sehen, und zwar rechts beim 
Heraufholen bezw. Aufwinden und links beim Herablassen auf den 
‘rand sowie außerhalb des Wassers. Die wie ein rahmenartiges 
‘iestell gebauten Apparate sind aus verzinktem Eisen hergestellt. 


ioe b: 





Abbildung 5 zeigt den Querschnitt eines Hafen- und 
Küstenlotes. Die Streben a vereinigen sich zu einem Kopfe b, 
in dem der zur Aufnahme der Lotleine dienende Bolzen c fest 
oder beweglich eingelassen ist. Die Streben a sind an der 
Unterseite durch einen Ring d (der zugleich als Schutz- oder 
Stoß- und Bodenring dient), und den kleinen Streben e mit- 
einander verbunden. Die spezifisch leichten mit Antrieb ver- 


; sehenen Aufsatzflächen f sind im Punkte g an den Bodenring 
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d gelenkartig befestigt, so daß sie beim Eintauchen des Appa- 
rates infolge des Auftriebes sich fest in wagerechter Lage 
gegen Widerlager h anlegen, beim Heraufholen des Apparates 
aber durch den Wasserdruck in senkrechte Lage gebracht 


werden. wodurch der Widerstand beim Aufholen wesentlic! 
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Wassers die Platten f 
sie bei i durch ein 
Die Streben e halten 
zur Aufnahme eines 
nach oben schlagenden Ven- 


vermindert wird. Damit außerhalb des 
in wagerechter Lage bleiben, werden 
Gegengewicht im Gleichgewicht gehalten. 
den mittleren Ring k, dessen Öffnung 
kurzen Rohres | mit zwei 
tilen m dient. 

Die Dichtigkeit und Härte des Grandes nimmt mit der 
Tiefe zu. Nimmt man mit dem am »Hafen- und Kastenlote« 
befindlichen Bodenpriifer eine Bodenprobe aus der obersten 
Ablagerung, so findet man. daß diese, auf eine Fläche ge- 
bracht, wie Kalkbrei auseinanderfließt. Diese bisher 
meßbare dünne Bodenmasse ist es, die das Verschlieken der 
Schiffspumpen verursacht: dieses Verschlicken tritt nicht ein 
lange die Saugrohrmündung höher 
liegt, als die von den neuen Apparaten an- 
vezeigte Wassertiefe. 


SD 


Die unregelmäßigen au Einfahrten. 
Krümmungen des Flußbettes usw. aus 
harter Bodenmasse, wie Sand oder der- 
gleichen, hügel- oder bankartig entstehenden 
Erhöhungen wirken als von der Natur an- 
gelegte Befönlerer des Anschlickens, gleich 
den zu Tage liegenden künstlichen Buhnen 
oder Schlickfiingern, Nach längerer Zeit 
übersteigt die Schliekschicht die kleineren 
Hügel und steigt bis zu den höchsten wie 
eine fast wagerechte Ebene. Diese Ebene, 
die als Verbindungslinie mehrerer sandiger 
Hügel anzusehen und nor mit den neuen 
Apparaten zu messen ist, gibt die schiff- 
bare Wassertiefe an, denn in naher oler 
weiterer Entfernung von der Peilstelle 
entfernt, werden an der Oberfläche oder 
etwas tiefer im Schlick sandige Hügel 
oder dergleichen als die Schiffahrt störende Hindernisse liegen- 


a’ 
a 
Fig. 6. 


Sind wenig oder keine Sandhügel im schlickhaltigen Grunde 
vorhanden, so können Schiffe wohl ca. Im tief im Schlick 
fahren oder schleppen, während an Liegestellen die Schiffe bei 


nicht | 





Niedrigwasser ca. 2 m und tiefer in den weichen Grund 
sinken können, ohne sich zu schaden. 

Der den Apparaten gegebene Name gibt die Gewässer an, 
wo sie verwendet werden ond zwar überall wo ein genau 
Loten in Frage kommt. 


Mit den neuen Apparaten jüßt sich feststellen, ob und 
wie tief ein untergangener Gegenstand, wie Schiff, Torpels, 
Anker. Boot, Geräte usw. im Schlick begraben liegt, was zur 
Beurteilung der Taucher- und Bergungsarbeit wichtig ist. 
ebenso geben die Apparate Aufschluß, wie tief die Kabel auf 
dem Meeresgrunde. besonders an der Küste im weichen Schlick 
zum Schutz gegen Beschädigungen eingebettet sind. Ein Vor- 
zug der neuen Apparate ist auch, daß eine genaue Unter- 
suchung über Ablagerung der Anschwemmung und Veriinde- 
rung der Küste, sei es durch Baggern oder durch Natar, an- 
gestellt werden kann, wodurch die Seekarten genauer nel 
zuverlässiger werden. 

Die beim praktischen Tauchen vorgefundene Tatsache, dad 
in schliekhaltigen Gewässern der weiche Grand vom Wasser 
stets durch eine glatte Fläche getrennt waren, gab Anlaß zu 
der Konstruktion dieser Apparate, daß dieselben die oben ge- 
schilderte Anforderung auch lösen, wird durch die Skizze 6 
und folgende Theorie bewiesen. Die Kraftgröße a stellt das 
absolute Gewicht eines Lotapparates dar; Kraftgröße b den 
Gewichtsverlust im Wasser; Kraftgröße c den durch Kan- 
struktion künstlich vergrüßerten Widerstand, wodurch ein 
hartes Aufstoßen auf den Grund verhindert wird; Kraftgröße d 
als sinkende Kraft gibt das passende Tempo während des 
Sinkens an. Es ist a= lb -+re-+d, Hat das Lot den Grund 
erreicht, so werden die beiden Kräfte ¢ und d durch die gruß 
Grundfläche aufgenommen, so daß jetzt a — b==c + d ist 

Dadurch, daß die Platten f Skizze 5 {welche in Kraft- 
größe ¢ den Widerstand während des Sinkens fürderten) spez. 
leicht sind (0,5—0,7) wird noch ein größerer Auftrieb im spez. 
schweren Schlick hervorgebracht, wodurch der Apparat umso- 
mehr zur Ruhe gebracht wird, welches eben erreicht werden 
sollte. Es ergibt sich hieraus, daß das absolute Gewicht dieser 
Lote zur Grundfläche im passenden Verhältnis stehen muß. 





Grundstog des Dampfers » Nauta» südöstlich von Bruns- 
nis (Flensburger Außenführde), Der Unfall ist dadurch ver- 
ursacht, daß der Kapitän des Schiffes infolge der diesigen 


Luft die Führerlaterne von S. M.S. »Preußen+ mit Holnis- 


Feuer verwechselt hat. Das Schiff kam während der Nacht 
fest. Als es heller geworden war, kamen mehrere Marine- 


Dampfhoote herbei. die Warpanker wurden ausgebracht und 
nach mehreren Stunden kam der Dampfer wieder flott. Er- 
heblichen Schaden hatte besonders die Maschine der »Nauta- 
erlitten (Flensburg). Kesselhavarie auf dem Schlepp- 
dampfer »Unterweser 15°. Sie ist entstanden durch starke 
Verbeulung der beiden Flammrohre und sie war so erheblich, 
daß das Schiff in manövrierunfähigem Zustande in Plymouth 
eingeschleppt werden mußte. Der Unfall ist darauf zurück- 
zuführen, dal Maschinist Friedrich G. nicht 
rechtzeitig für die Reparatur des undichten Kondensators 
yesongt hat, Sonstige Mängel, Maäterial- 
Konstruktionsfehler haben nicht vorgelegen. Zu erwähnen ist, 
daß entgegen den Vorschriften ein weiterer IV. Maschinist 
nieht an Bord gewesen und ein Maschinenjournal nicht geführt 
ist (Bremerhaven). — Selbstentziindungen in den Kohlen- 


der leitende 


insbesondere oder 


+ 





ladungen der Dampfer »Prima=, »Tertia-, »Vesta: und 
-Neptun-, Diese vier Dampfer waren gechartert. um der 
Baltischen Flotte nach den japanischen Gewässern zu folgen 
tim Jahre 1904). Der Reiehskommissar stellte fest, dail 
sämtliche in Frage kommende Dampfer westfiilische Kohlen 
Ende Dezember 1904 an verschiedenen Hafenplätzen ein- 
genommen hätten, Das Feuer ist schon auf einem Dämpfer 
nach einem Monat, allerdings nur in den Bunkerkoblen, ent- 
standen, auf den übrigen erst nach 5 bis 6 Monaten. Mit 
Sicherheit ist Selbstentzündung anzunehmen. Leider habe des 
Kohlenayndikat seinem wiederholten Antrage, die Namen der 
Zechen anzugeben, die die Kohlen für die Dampfer geliefert 
haben, nicht stattgegeben. Er ersuche das Seeamt, in seinem 
Spruch die Kapitäne und Schiffsoffiziere aufzufordern, sich 
Einnehmen der Kohlen von der Beschaffenheit 
überzeugen und die Herkunft der Kohle feststellen zu wollen. 
Diesem Antrag entsprach das Seeamt durch folgende Äußerung: 
«Es wäre wünschenswert, daß nach Möglichkeit die Herkunft 
der Kohle hei Antritt langer Reisen vor ihrer Verladung fest- 
gestellt werden könntes (Flensburg). 


beim stets 
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Treibende Schiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilangen der Seewarte). 








Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet; Am 24, April auf 36° 4 N 74° 
MY W: 12° heransragender Wrackmast. — Am 11. April anf 
36° 20° N 72° 17° W: 50° langer schwerer Balken. — Am 
2. April auf 33° 41° N 77° 43° W: entinastetes überflutetes 
Wrack, Bugspriet und Klüverhnum ragen heraus. — Am 1. April 
anf 33° 18° N 74° 32 W: gekentertes Wiruck. Am 
10, April auf 23° 50 N 82° 12) W: überflutetes Wrack, — 
Am 11. April anf 390 18' N 34° 35 Wr konische Spieren- 
tonne mit Korb im Topp. — Am 9. April auf 31° 34 N 72° 
> W; Wrack, — Am 27. April auf 38° 31° N 72° W: treihende 
stumpfe Tonne. — Am 20. April auf 36° 3% N 74° 4 W; 
Wruck, Steven ragt heraus. — Am 15. April auf 34° 59 N 
4° 39 W: gekentertes Wrack (man sucht dasselbe zu 
zerstören. — Am 10. April auf 31° 43" N 75° o W, in 
15 Faden: 8* herausragender Mast eines am Grund sitzenden 
Wracks, rote Flagge. — Am 20, April auf 30° 20° N 740 
HP W: überspültes Wrack mit 3 Masten, 20° über Deck ab- 
gebrochen. -- Am 17. April auf 37° 16 N 10° 10° W: kleines 
Wrack, 2 abgehmehbene Maststumpfen ragen 10° heraus. 
\m 29, April anf 40° N 42°48) W; Dampfer »Dunmores 
mit schwerer Steuerbord-Schlagseite. — Am 1. Mai auf 55° 
I N 129 46° ©; das Deck eines großen Schiffes. — Am 
I. Mai auf 500° 41° N 00 11° 0, bei Beachy Head im Dampfer- 
wege: gesunkener Dumnpfer, dessen Mast ragt heraus; der 
Dumpfer heißt »Blanefieldts. — Am 17. April auf 38° OF N 


2° 17° 0: treibender Leichter. — Am 20. April auf 53° 
2° N 2939 0: gekenterter Fischer, — Am 28. April auf 
We ON 28% 0: 7° heragsragender Mast. — Am 23, April 


wi Fowey Rock Bake (Florida-Straße): gefährliches Wrack. 
Am 8. Mai auf 55° 17° 28° N 12°27) 28° O0: herausragender 
Mast. — Am 24. April auf 57° 235 N 2° 45° 0: heraus- 
ragender Wrackınast, Am 1, Mai auf 54° 27 N 7° 
32° 0: das hier liegende Wrack mit herausragendem Mast ist 
durch einen Werftdampfer bezeichnet: Tags 2 Bälle, Nachts 
2 rte Lampen. Am 30. April auf 55° 4¢ N 1d® 38° O, 
hei Könne (Insel Bornholm: in 20 m Wrack ist 
\nspitigzt. 


liegendes 


Eishberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 23.25. April auf 50° 8 51° 
"W und auf 49° S 50° W: 4 große Eisbenge, viele Schollen. 

Am 12. Februar auf 56° S 89° W: 2 Kisberge. — Am 
16. Februar auf 55° S 71° W und 3, Februar auf 50°S 
it W: sehr viele große Eisherge. Am 24. Februar auf 
49° 5 42° W: 2 Eisherge, — Am 16. April auf 41° 36° N 
AP & W: mehrere Eishlöcke. — Am 23.,25. April auf den 
großen Bünken auf dem Dampferwege von Europa nach 
Halifax: große Eisfelder und viele Eisherge. — Am 18, April 
anf 43° 30° N 50° 8: W: Eisberg. — Am 29. März auf 40° 
IN 40° & W: Eisberge. — Am 15. April auf 470 49° N 450 
8 Wound auf 46° 1% N 47° 50* W: viele Eisberge und 
weite Eisfelder. — Am 19. April anf 47° 1° N 44° 19° W: 
Eisherg, — Am 23. April bei Anticosti, Heath Point; Schollen- 
eis; bei Anticosti, South West Point: Scholleneis; bei Amterst- 
Insel: leichtes Packeis unter Land: bei Low Point: leichtes 
Seholleneis in See; bei Cape Roy: kein Eis: bei Cape Race: 
kein Eis, — Am 12. April anf 43° 38° N 49° 5° W: Eisherg. 
— Am 10. April auf 48° 32) N 48° 3 W und auf 47° IN 
49° 1 W: 40 große und kleine Eisherge, viele undurch- 
dringliche Eisfelder. bestehend aus schweren Schollen und 
Blöcken. — Am 10. April auf 49° 4 N 44° 25 W: 3 Eis- 
berge. — Am 11. April auf 47° 37 N 43° 32) W: 3 Eisberge, 
— Am 14. April bei South Point und bei Anticosti-Island: 
Meer bedeckt durch schweres zusammenhängendes Packeis: 
bei Anticgsti-Südspitze: schweres zusammenhängendes Pack- 
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eis. — Am 13. April bei Anticosti Heath Point: schweres 
zusammenhängendes Packets. — Am 14. April bei Große Isle: 
Eisfelder; bei Amterst: unter Land Scholleneis: bei Cape 
St. Lawrence: Scholleneis; bei Meat Cove: Scholleneis; bei 
Low Point: unter Land dichtes Scholleneis, in See etsfrei; hei 
LIslet; Schiffahrt eröffnet. eisfrei. 





Schiffbau. 

Bauaufträge. 
Den Stettiner Oderwerken ist ein Hochseefischdampier 
für eine Altonaer Reederei in Auftrag gegeben. Das Schiff 
soll messen: 38% 7 X 415 m. Es wird ausgerüstet mit einer 


400 PS Dreifach-Expansionsmaschine und einem Dampfkessel 
mit 13 Atm. Überdruck. 


Stapelliinfe. 

Am 3. Mai wurde auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffsbau - Gesellschaft der für die Syndikats-Reederei, G. m. 
b. H., in Hamburg im Bau befindliche Frachtdampfer (Stapel 
Nr. 260) „Eger“ glücklich ins Wasser gelassen. Der Neu- 
baa hat folgende Abmessungen: 302'>< 43‘ 11% X 26; Trag- 
fübigkeit ca. 4000 T. bei 20° Tiefgang. 


. * 


Am 5. Mai lief auf der Werft von Rickmers Reismühlen, 
Reederei und Schiffsbau A.-G. in Geesthellen der neue Fracht- 
dampfer „Ellen Rickmers“ als 148. Neubau glücklich vom 
Stapel. Seine Abmessungen sind: 366‘ X 47 6" X 30%. Die 
vom Bremer Vulkan erbaute Maschine wird eine Stärke von 
1700 ind. Pferdekräften entwickeln. Auf dem durch den 
Stapellauf frei gewordenen Helgen wird sofort der Kiel zu 
einem Schwesterschiff gestreckt werden. 


= « 


* 


Probefahrten oder Ablieferungen. 
Der auf der Werft von Swan, Hunter & Wigham Richardson 
Lid. in Newcastle on Tyne erbaute Dampfer „Holger“ der 
Roland-Linie A.-G., Bremen, hat auf der Probefahrt eine Ge- 
schwindigkeit von 14,5 Sm erzielt. Die Registertonnage des 
Dampfers beträgt 5658,23 Brutto und 3709,52 Netto Register- 
tonnage bei 8150 Tons dw. 


Nach glücklich verlaufener Probefahrt traf am 30. April 
der auf der Seebeckschen Werft für die Bremer Dampfer- 
linie »Atlase neuerbaute Dampfer „Arkadia“ in Bremen ein. 
Der Dampfer ist ein Schwesterschiff der auf der gleichen 
Weıft für die »Atlas« erbauten »Attika« ; er ladet etwa 3000 
Tons und erreichte auf der Probefahrt eine durchschnittliche 
Geschwindigkeit von 12'/, Knoten. 


+ =” 


Am 2. Mai verließ der von der Reederei A. Kirsten in 
Hamburg der Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft in Auftrag 
gegebene Dampfer „Gelia“ (Stapel Nr. 257) den Hafen. Die 
Hauptabmessungen dieses Schiffes sind: 237: X 33 2" X 
17° 6%,: Tragfähigkeit ea. 1500 T. Der Dampfer, der nach 
Germ. Lloyd 100 A4 {E) L erbaut ist, hat eine Dreifach- 
Expansionsmaschine von ca, 570 PS. 


¥ s 


* 

Der auf den Howaldtswerken Kiel für die Kaiserliche 
Marine erbaute Tender „Delphin“ machte am 2. Mai seine 
Abnahmefahrt, bei welcher das Schiff eine Geschwindigkeit 
bis zu 12 Knoten, statt der kontraktlich festgelegten 9'/, 
Knoten, erzielte. 


“ 


* 
“ 


Der neue Lübecker Dampfer „Hornsund“, der im Februa: 
vom Stapel gelaufen war, aber infolge eines fast viermonatigen 
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Streiks auf der »Neptunwerfte, Rostok, erst jetzt fertiggestellt 
ist, wurde an die Reederei Hom abgeliefert. Der Neubau 
mißt 2680 Br.-R.-T. 





Maritime Rundschau. 





DieHamburg-Amerika Linie gibt nunmehr offiziell 
bekannt, daß sie vom 1. August an einen monatlichen regel- 
mäßigen Dampferdienst zwischen Hamburg und den Häfen 
des Persischen Golfs unterhalten wird. Die Dampfer 
laufen, von Hamburg ausgehend, zunächst die Häfen von Ant- 
werpen und Marseille an und nehmen Ladung für Aden, 
Djibuti, Mascat. Bender, Abbas, Lingah, Bahrein, Buschir, 
Basra. Die Schiffe erhalten Einrichtung für die Beförderung 
von 20 Kajüts - Passagieren. 


* 7 
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Das Komitee »Zur See«, das unter Leitung des Herrn 
Geheimen Kommerzienrats W. Volekens in Altona steht, bat 
am 28. April etwa 20 unbemittelte junge Leute als 
Lehrlinge in die Finkenwärder Hochseefischerei- 
flotte eingestellt. Bekanntlich hat das Altonaische Unter- 
stützungs - Institut dem Komitee in diesem Jahre die Summe 
von 4000 Mk. zur Verfügung gestellt, um daraus den Fischern 
für das erste Lehrjahr ein Kostgeld für die Lehrlinge be- 
willigen za können. 


Unter dem Namen Schiffabrts-Aktiengesellschaft »Union« 
ist mit dem Sitz in Triest eine Reederei mit 10 Millionen 
Kronen Kapital gegriindet worden. Der Osterreichische 
Lloyd ist an diesem Kapital mit einem Drittel, die »Austro- 
Americana« mit zwei Dritteln beteiligt. Es besteht die 
Absicht einen monatlichen Eildienst nach Südamerika 
(Brasilien und Argentinien) schon im September d. J. einzu- 
‘richten; 1907 soll der Dienst verdoppelt werden. An ihm 
beteiligt werden sechs Dampfer sein, zwei weitere sollen in 
Bau gegeben werden. 


« * 
. 


Das am 30. April d. J. auf seiner Station ausgelegte 
Feuerschiff Adler-Grand ist am 2. Mai d. J. wieder 
eingezogen worden, weil es gedockt werden mußte, 


* * 
* 


Der Senat zu Hamburg beantragt bei der Bürgerschaft, 
daß zur Erbauung eines Oberfeuers nebst Dienstwohn- 
gebäude auf Krautsand und eines Leuchtfeuergebäudes bei 
Bielenberg. sowie zur Umwandlung des vorhandenen Kraut- 
sander Feuers in ein Unterfeuer der Betrag von Mk. 142.000 
bewilligt werde, 


. 7 
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Zum Präses der Schiffsbesichtigungs-Kommission 
in Hamburg ist an Stelle von Herrn Kapitan zur See Reincke 
Herr Konteradmiral Plachte ernannt worden. 





Vermischtes. 


Magnetische Messer. Eine bedentende Seeversicherungs- 
und Sehutzgesellschaft, die »tirimsby Steam Fishing Vessels 
Mutual Insurance and Protecting Co», hat an ihre Kapitäne 
ein Rundschreiben gesandt. das in der Übersetzung lautet: 

Es ist uns bekannt geworden, daß an die Mannschaften 
von Fischerfahrzeugen stark magnetische Messer verkauft 
werden. Kapitäne und Steuerleute werden sofort einsehen, 
wie bedenklich das ist. wenn wir die Versicherung geben, 
daß magnetisch genug sind, den Kompab 
2 Strich abzulenken, wenn sie dem Kompaßkessel auf 15 Zell 

Soweit es tunlich ist, sollten die Kapitäne 


diese Messer 


genähert werden. 













































verhindern, daß ihre Leute magnetische Messer tragen; dı 
wir aber die Schwierigkeiten, die es macht, nicht verkenmes, 
sollte ein für allemal der Befehl gegeben werden, daß weder 
die Ruders- noch die Ausgueksleute im Steuerhause (anf | 
Fischdampfern) Messer tragen. Die Angelegenheit ist sehr 
ernst, sie betrifft die Sicherheit von Menschenleben und 
Eigentum in hohem Maße, und wir haben zu unsere 
Kapitänen das Vertrauen, daß sie dieser Angelegenheit ihm 
volle Aufmerksamkeit zuwenden werden.» 
In einem Briefe, den der Schriftführer der Versicherang. 
gesellschaft am 3. Mai an die »Shipping Gazette: gericht 
hat, heißt es. dal diese Art von Messern in England in großen 
Mengen verkauft werden; am meisten vermutlich in der 
Fischerei-Hafenorten, weil sich diese Messer mehr für des 
Gebrauch in Fischereikreisen, als für den Gebrauch an Lani 
eignen, und daß dem oben angeführten Rundschreiben möglich: 
große Verbreitung gegeben werden sollte, damit die Fahrikanten. 
wer sie auch sein inögen, za der Einsicht kommen, daß es is 
ihrem eigenen Interesse liegt, nichtmagnetische Messer heni- 


stellen, wenn sie mit Seefahrtskreisen Geschäfte machen 
wollen. Da solche magnetischen Messer sehr leicht in Besitz 
von Seelenten auf deutschen Schiffen sein oder gelungen 


können, empfiehlt ex sich auch für die deutschen Kapitän: 
und Schiffsoffiziere, dieser Angelegenheit ihre Aufmerksan- 
keit zu schenken. 


Jahresbericht des Seeamtes Hamburg (1905). Untr 
862 Sachen, die anhängig gemacht wurden, kamen 785 zur 
Erledigung. Hierbei handelte es sich um 270 Kollisionen, 212 
Strandungen, 50 Maschinenschäden, 110 Todesfülle, 137 sonstige 
Unfälle wie Schiffsbrand usw., und waren hieran 673 Dampt- 
schiffe, 307 Segelschiffe und 66 sonstige Fahrzeuge wie 
Leichter usw. beteiligt. Unter 161 Fällen, in denen das 
Hauptverfahren eingeleitet wurde, war für 138 der § 3 ad | 
des Gesetzes Voraussetzung, für 22 lag ein öffentliches 
Interesse vor, ein Fall’ wurde auf Veraulassung des Reichs- 
kanzlers verhandelt. Vom Reichskommissar wurde in vier 
Fällen (1 mit, 3 ohne Erfolg) gegen je eine Person ein An- 
trag auf Entziehung der Befugnis zur Ausübung des Schiffer-° 
gewerbes gestellt. Gegen einen der abgelehnten Anträge hatte 
der Reichskommissar mit Erfolg (»Optimae) Berufung beim 
Oberseeamt eingelegt. Und es ergibt sich, daß das Seeamt in) 
1905 nur eine rechtskräftige Entscheidung auf Entziebaag dec 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes getroffen hat. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 28. Februar 1906 ant: 
1905 folgende Seeschiiden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer  Segler 

1000 1906 1905 1906 
Totalverluste . , . 25 52 28 45 
Beschädigungen . . 435 151 490 175 


Nach Flaggen geordnet gingen im Febrnar 1906 folgewde 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Segier Flaggen Dampfer Sage] 
amerikanische 3 7 italienische 2 5 
britische 10 22 japanische 1 1 
chifenische 1 _ norwegische —_ 7 
dänische l ~~ osterreichische i _ 
deutsche 3 portugiesische — 4 
französische _ 3 russische 1 1 
griechische 2 _ türkische — 1 


Prifungswesen. 

Die nächsten Seesteuermannsprüfungen beginnen: in Pille 

am 6, Juni: in Danzig am 15. Juni; in Stettin-Grabow at 
21. Juni und in Barth am 23. August, Im Anschluß ei 
diese Sevstenermannsprüfungen findet jedesmal eine Prüfung 
in der Gesundheitspflege an Bord von Kauffahrteischiff 
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Am Freitag, den 25. Mai d. J., morgens 8 Uhr, beginnt 
in der Navigationsschule zu Leer eine Prüfung für Schiffer 
auf großer Fahrt. Im Anschluß daran wird eine Prüfung in 
der Schiffsdampfmaschinenkunde abgehalten werden. Meldungen 
daza nimmt bis zum 23. d. M. Herr Navigationslehrer Hahn 
in Leer entgegen. 


» 
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Am Donnerstag, den 21, Juni d. J., morgens 8 Uhr, be- 
einnt in der Navigationsschule zu Geestemiinde eine Prüfung 
für Schiffer auf großer Fahrt und für Seesteuerleute, Im 
Anschluß daran wird eine Prüfung in Maschinenkunde und in 
Gesundheitspflege abgehalten werden. Meldungen dazu sind 
is zum 20. Juni an den Navigationsschuldirektor in Geeste- 
münde zu richten. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 3. Mai 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer auler- 
„ntentlichen Mitgliederversammlung wurden 6 Herren als neue 
Mitgheder in den Verein aufgenommen. Sedaun beschäftigte 
sich der Verein mit internen Angelegenheiten. 


abgehaltenen 





Büchersaal. 
Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlage- 


werk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als 148 000 
Artikel und Verweisungen auf über 18240 Seiten Text 
mit mehr als 11000 Abbildungen, Karten und Plänen 
im Text und auf über 1400 Illustrationstafeln (darunter 
+twa 190 Farbendrucktafeln und 300 selbständige Karten- 
beilagen) sowie 130 Textheilagen. 20 Bände in Halb- 
leder gebunden zu je 10 Mark oder in Prachtband zu 
je 12 Mark. (Verlag des Bibliographischen Instituts in 
Leipzig und Wien.) 

Mit jedem Tage gelangen Naturwissenschaft und Technik 
zu größerer Bedeutung und zu größerm Ansehen, wie sich 
das wieder in der Errichtung des Deutschen Museums in 
München zeigt, das künftig ein Hauptsammelpunkt aller auf 
diesen Gebieten Anschauung Suchenden sein wind, Nicht alle 
über werden an dieser Stätte Belehrung schöpfen können. 
wenige auch es mit wahrem Nutzen tun, wenn sie sich nicht 
gründlich vorbereitet haben. Es gibt aber eine Pflegestätte 
naturwissenschaftlicher und technischer Kenntnisse, die in 
vieler Hinsicht größern Nutzen stiften kann, als solch ein 
Museum, das ist — das Konversations-Lexikon. Der »Große 
Meyers, dessen 13. Band (Lyrik bis Mitterwurzer) uns heute 
vorliegt, hat sich ja immer mit besonderer Liebe alles dessen 
angenommen, was in das Reich der Natur und der Technik 
zehört, und so hält er es in dankenswerterweise auch in diesem 
uemen Bande. Gewiß, er ist kein Spezialist, der »GroBe Meyers, 
sill er doch über den jeweiligen Stand des ganzen mensch- 
lichen Wissens Rechenschaft geben. Seine Auskunft wird aber 
‘doch auch auf Spezialgebieten nicht versagen. Greifen wir 
“as der Fülle des Gebotenen einige Stichproben heraus: den 
eruben Aufsätzen »Mensche und »Menschenrassens steht als 
ee Art Gegenstück dazu der Artikel «Maschine: gegenüber; 
wir finden reichsten Stoff unter den Stiebwörtern »Magnetis- 
unse, »Marse, »Meer«, »Metalle«, »Meteorologie«, »Mineraliene, 
ranz abgesehen von den vielfältigen Abhandlungen über cin- 
:elne engere Themata, wie »Magmnetometere, »Magnetograph«, 
»Msschinenpflug«, »Mauersteinee, »Meteorologische Hoch- 
stafionene, »Mimikry«, »Mineralwässere. sämtlich mit neuen 
und ertenerten Tafeln in schwarzem oder farbigem Druck 


‚somit das praktischste Werkzeug der Gegenwart. 


aufs reichte ausgestattet. Um nicht einseitig zu sein, wollen 
wir zum Schluß noch auf‘ einige andre, besonders wichtige 
Abschnitte aus dem Gebiete des allgemeinen Wissens hin- 


weisen, auf die Artikel »Marine« und »Militäre, »Mannheime 
und »Metz:, »Mandschureie und »Martiniqnes, »Lyrike und 
»Märchen«, »Malereice und »Medaillene, »Menzel« und 


»Meunier« ete, Kurz und gut, der Band schließt ‘sich in 
allem würdig an seine Vorgänger an, ja an Fülle der Beilagen 
übertrifft er deren manchen, enthält er doch nicht weniger 
als 43 schwarze und 7 farbige Tafeln, 19 Karten und Pläne, 
3 besondere Textbeilagen und 195 Abbildungen im Text, 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebsergebnisse im Monat März 1906. 


{Mitgsteilt durch die Horren #iläfeke & Hennings, Schiffsmakle: 
Brunsbittelkoog— Holtenau— Hamburg.) 
Nach Ermittelungen des Kalser!. Kanalamts Kiel.) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen ; 


Dampfer: überhaupt 1192 mit 331088 t N.-R. 
de, Durchgangsverkehr. 968 » 311380 E 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft .. 1226 40 045 
Leichterfahrzeuge . . . . . 252 30 044 





Zus. 3538 mit 722466 t NR 
Yon den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 917 Fahrzange mit 185 660 t N.-R, 
belgischer > ‘ 
britischer 245 > 247 72 , 
dänischer 113- » » 46 1 » 
schwedischer u 54 » $4985 
norwegischer 20 : 8671 
französischer . 2 . s 1 701 
russischer inel. finn. >» 25 ‘ » 28303 . 
niederländischer 2 3 P 45 > 
div, Flaggen 2 x 12 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,0 m . 2580 Schiffe 
OGmbs 85m... . 17» 


Die durchsehnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampior mit 5 4 m Tiefgang: 8 Std. 23 Min, 
» \ —69 » 10 » 53 > 
* T 0 85 > » . 10 > 41 
Se nloppsiige ses wre te aie ER |» 3 


Die ihtertikangigit in den Endschleusen 
hetrus: in Brunsbüttel eingehend: 19 Min. 
ausgehend: 16 
eingehend: 19 » 
ausgehend: 16 « 

Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..,., 285 Fahrzeuge 

der halben oder eines größeren. Teiles 
der Fahrzeit . .. . 2... . ATS 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 2 Tagen. 


in Holtenan 





Im Handel sind zwei Werkzeuge deren praktische Hand- 
habung ohne weiteres in die Augen fällt. Es ist ja eine alte 
Erfahrungssäche, daß es speziell für Schilfszwecke hei Werk- 
zeugen darauf ankommt, mit ¢inem und demselben Werkzeug 
möglichst viel ausführen zu können. Zunächst handelt es sich 





um einen Universal-Rohr- und Schmubenschlüssel, welcher 
kantig greift, ebenso rund. oval und auch Nägel, Die Zu- 


sammensetzang dieses Schlüssels ist sehr einfach. Ein weiteres 
Werkzeug der neuesten Art ist die sogenannte Kublerzange. 
welche den Elektnkern an Bord empfohlen wenden kann. 
Diese Kuhlerzange ersetzt sieben einzelne Werkzeuge und ist 
Auch ist 
dieselbe sehr bequem in der Tasche unterzubringen, Die 
Hauptvorzuge dieser Zange bestehen im Durchschneiden der 
Isolierrohre, sowie in Entfernen des Metallmantels von Röhren 
von 7,9, 11 und 16 mm Durchmesser, ferner im Abisolieren 
der Leitungsdrähte: solches mußte bisher zeitrauhend mit 
einem Taschenmesser ausgeführt werden. Die Zange erweist 
sich somit als praktisch und ist jedem Monteur, sowie Installateur 
zu empfehlen. Die Firma Arthur Kraus, Hamburg, Spalding- 
stralie No. 14, führt diese heiden Zangen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 











An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Wir gestatten uns, Ihnen den offiziellen Bericht unserer außerordentlichen Mitzliederversammlung vom 23. Apri 
mit der dort gefaßten Resolution zu überreichen. Wir bitten den Bericht anf der Verhandsseite der »Hansa> wörtlich 
veröffentlichen zu wollen, damit falsche Auffassungen über diese Angelegenheit unter den Mitgliedern des Verbandes nach 
Möglichkeit vermieden werden und damit niemand auch über das ferner zu erwartende Verhalten der Vereins im Zweifel sein kann 


Mit kameradschaftlichem Gruß 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelamarine 
Freyer. 
Diesem Wunsche wird hiermit satzungsgemäß Folge gegeben. 


Am Montag, den 23. April hielt der Verein unter dem Vorsitze von Herrn Freyer im Metropoltheater ene 
besondere außerordentliche Mitgliederversammlung ah, welche von 110 Mitgliedern und 20 Giisten besucht war. Ex war 
ausnahmsweise gestattet worden, Gäste einzuführen, da anf der Tagesordnung eine nicht nur für den Verein, sondern für den ganz 
Sehfffsoffiziersstand wichtiges Thema stand, nämlich: »Die Richtung des Vereins, ein Schutz gegen unbegründete Verdachtigungen. 

Zur Einführung in die Tagesordnung beriehtete der Vorsitzende Herr Kapitän Freyer etwa folgendes: 

«Der Verein habe nach § 2 seiner Satzung den Zwerk, unter Ausschluß jeder politischen oder religiösen Parta- 
bestrebung auch die wirtschaftlichen Interessen der Mitglieder und den Rechtsschutz der Mitglieder wahrzunehmen. Der 
Rechtsschutz des Vereins für seine Mitglieder sei außerordentlich ausgedehnt worden und werde auch in reichlichem Maße von 
seinen Mitgliedern in Anspruch genommen. Wie korrekt der Verein in der Gewährung seines Rechtsschutzes vorgeht und wie 
notwendig dieser Rechtsschutz für seine Mitglieder sei, gehe deutlich aus der Tatsache hervor, daß der Verein alle Prozess, 
welche er übernommen habe, bis auf einen unbedentenden gewonnen habe, soweit die Entscheidungen bereits gefüllt seien. 
Auf wirtschaftlichem Gebiete habe der Verein sich in letzter Zeit mit der Beschaffenheit der Wolnungseinrivhtungen an Bord, 
sowie der Einkommenverhältnisse für Kapitäne und Schiffsoffiziere Ieschäftigt, um durch sachgemiifle Ennittelangen festzustellen. 
ob auf diesem Gebiete Wünsche nach irgend welcher Abänderung gerechtfertigt sein würden. Auch habe der Verein nach 
Inkrafttreten der neuen Seemannsordnung mehr als bisher Veranlassung gehabt, das oft verwickelte Verhältnis des Vorgesetzten 
zum Schiffsmann im Auge zu haben, welcher Umstand unter anderem dazu führte, daß der Verein auf eine diesbezügliche 
Einladung hin seinen Vorsitzenden (Herrn Kapitän Freyer) zur Teilnahme an der ersten Tagung des Schutzkongreßes aller i 
der Schiffahrt und am Schiffbau beschäftigten Arbeiter entsandte, damit er prüfen könne, ob bei dieser neuen Körperschaft 
für ihn Gelegenheit gegeben sei: sein Wissen zu erweitern. Hierin seien hauptsächlich die Punkte der satzungsmäßigen Tätigkeit 
des Vereins wiedergegeben, welche das öffentliche Interesse heanspruchen können oder auch tatsächlich in Anspruch genommen 
haben. Am 7. April habe er eine Unterredung mit dem Sekretär des Vereins Hamburger Reeder gehabt, welcher ihm die 
Mitteilung gemacht habe, daß eine kürzlich von dem Reedervereine abgehaltene Versammlung sich sehr unzufrieden über den 
Verein Deutscher Kapitiine und Offiziere der Handelsmarine geäußert babe. Die Unzufriedenheit der Reeder sei damit 
begründet worden, daß der Verein seinen Mitgliedern Rechtsschutz gewähre, daft er sich um die Frage der Wohnungsverhältniss 
und Einkommenverhältnisse für Kapitäne und Schiffsoffiziere kümmere, und daß er den Kongreß in Berlin beschickt hale. 
Aus der Versammlung der Reeder sei der Antrag. gestellt worden, man solle alle Kapitäne und Offiziere aus dem Dienste 
entlassen, wenn sie mcht freiwillig austreten wollten. Dieser Antrag sei von der Versammlung des Reedervereins aber nicht 
angenommen worden. Trotzdem babe die Woermann-Linie und wie nachträglich bekanntgeworden sei, auch die Deutsche 
Ostafrika-Linie in Hamburg es für gut befunden, 2 Rundschreiben an die Kapitäne und Offiziere ihrer Dampfer zu versenden. 
in welchen diesen verboten wird, dem Verein Angaben über die Wohnungsverhältnisse der Kapitäne und Offiziere auf den 
Dampfern der Reederei zu machen und in welchen ohne jegliche Begründung behauptet werde, der Verein babe in letzter 
Zeit starke Fühlung mit der Sozialdemokratie genommen, die Richtung des Vereins entspreche nicht der Würde der Kapitäne aol 
Offiziere und das fernere Verbleiben dieser im Dienste der Woermann-Linie müsse von der Aufgabe der Mitgliedschaft tm Verein 
Deutscher Kapitäne und Offiere der Handelsmarine abhängig gemacht werden, wenn dieser Verein seine Richtung nicht ändere. 
Der hiermit schwer angegriffene Verein habe sich schriftlich an die Woermann-Linie gewandt, um eine mündliche Unterredurz 
mit dieser herbeizuführen, in welcher etwaige Mißverhältnisse oder falsche Gerüchte aufgeklärt werden können, die sie zu 
einem solchem Schritte möglicherweise verleitet hätten. Die Woermann-Linie habe darauf folgendes geantwortet: »Wir haben 
keinen Anlaß, mit Ihnen über die innere Einrichtung unseres Dienstes zu verhandeln.e Diese Antwort sei nach Form um 
Inhalt zwar unpassend, lasse aber keine Zweifel darüber offen, daß die Woermann-Linie es ablehnt. für die von ihr auf- 
gestellten Behauptungen und Verdächtigungen einzutreten und sei deshalb die gerichtliche Bestrafung der Vertreter der Woermann- 
Linie für wissentliche Verbreitung unwahrer Behauptungen durch eine bei den ordentlichen Gerichten eingereichte Klage vom 
Verein beantragt worden. Entsprechend der Tagesordnung sei es nun Aufgabe der einberufenen außerordentlichen Mitglieder- 
Versammlung, die durch solche öffentliche Venlächtigungen hervorgerufene Beunruhigung im Schiffsoffiziersstande, welcher in 
dem über die stattliche Zahl von 2000 Mitgliedern verfügenden Verein ihre berufene Vertretung sehen müsse, dadurch wieder 
beizulegen, daß die Mitglieder selbst in der Versammlung feststellen. ob oder wieweit solche Verdächtigungen gerechtiertist 
seien. Aufgabe der Versammlung sei es, festzustellen, ob der Verein und damit besonders seine Leitung in der Ausführung 
der Arbeiten des Vereins eine Richtung eingeschlagen habe, die von der Versammlung nicht gebilligt werden könne, oder ob 
der Verein den Weg verfolge, welcher alleine für den in der Treue zu Kaiser und Reich bewährten Schiffsoffiziersstand 
gangbar seien. Er halte es als Vorsitzender des Vereins für seine Pflicht, darauf aufmerksam zu machen, daß feindselige 
Angriffe dieser Art für den Verein periodisch wiederkehren würden. Denn vor ungefähr fünf Jahren habe sich derselbe Vor- 
gang abgespielt. Auch damals sei der Verein schwer venlächtigt worden, man habe seine Mitglieder zum Austritt zu zwingen 
versucht, gerade als der Verein eine wirtschaftliche Frage von großer Wichtigkeit für seine Mitglieder, die Neuregelung der 
Sepmannsordnung, erfolgreich bearbeitete, Jetzt seien die hochwichtigen Fragen der Wohnungs- und Einkommenverhaltnisse 
der Kapitäne und Offiziere auf der Tagesordnung und der Rechtsschutz für die Mitglieder werde energisch gehandhabt, da 
werde wieler derselbe Streich gegen den Verein geführt, der vor fünf Jahren durch eine gewisse Zersplitterung der Mitglieder 
wenigstens den Erfolg gehabt habe, daß die Aufmerksamkeit des Vereins von der Seemannsordnung, welche im Reichstage zur 
Verabschiedung kam, abgelenkt wurde. Man dürfe erwarten, daß die Erfahrung der vergangenen Jahre von den Mitgliedern 
nicht unbenutzt gelassen werde, wenn er das Thema: »Die Richtung des Vereins« jetzt zur Diskussion stelle. Nach ein- 
gehender Debatte faßte die Versammlung folgende Resolution: 

»Die bier versammelten Kapitäne und Offiziere betrachten es als ihr gutes Recht, über ihre eigenen Angel 
heiten selbständig zu beschließen und weisen die Einmischung der Woermann-Linie entschieden zurück. Ganz energisch 
aber protestieren sie gegen die völlig unbegründete und unwahre Behauptung der Woermann-Linie, daß der Verein 
Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine jemals eine sozialdemokratische Richtung eingeschlagen oder auch 
nur eine sozialdemokratische Gesinnung zur Schau getragen oder unter seinen Mitgliedern genährt habe. Die- Ver- 
sammelten billigen die Tendenz des Vereins, welche im Sinne seiner Satzungen die Politik vollständig von den 
Bestrebungen und der Tätigkeit des Vereins ausschließt, und sprechen der Leitung des Vereins ihr Vertrauen, aus« 
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1906. No. 20. Hamburg, den 19. Mai. 43. Jahrgang. 
Inhalt: Auf dem Ansguck, - — Der Wortlaut des Art. 9 der Besstunßenardnung. = Untere Küstenfahrer. — 28. Jahres- 
bericht über die Tätigkeit der Deutschen Seewarte (1905). — Aus verschiedenen Seeamts - Entscheidungen. — Stapelläufe von 
deutschen und britischen Werften. — Schiffsbauten in Italien. — Schiffbau. — Treibende Schiffahrtshindernisse, — Maritime 
Rundschau. — Vermischtes. — Vereinsnachrichten. _ ‚Bücherssal. - Verband _Deutscher Seeschiffer - Vereine. 
oe hat dem Ansguck. ae 
Der Streik des Seemannsverbandes, die Absage ersparen können. Vielleicht aber wollte 


nachdem er von den Reedern praktisch als lüngst | sie gerade dieses Ergebnis, damit es von der Leitung 
erledigt betrachtet und schließlich auch von der | des Seemannsverbandes bei der in Aussicht gestellten 
Streikleitung als unhaltbar anerkannt worden war, | Schilderung des von ihr inszenierten Streiks in 
ist von einer Versammlung der Mitglieder des See- | bekannter Verdrehung ausgeschlachtet werde. Mög- 
mannsverbandes offiziell begraben worden. Ein | licherweise soll die Anrufung eines Vermittlers 
schemenhaftes Dasein führte er schon seit gut drei | auch als Folie für die seit Wochen angekündigte 
Wochen, wie er überhaupt gleich nach seiner | Interpellation im Reichstag dienen. Dann wird der 
Proklamierung zu vegetieren begann. Die Gründe | Herr Staatssekretär des Innern wissen, woran er 
für das Auftreten in dieser Erscheinungsform sind | ist. Verlassen wir das Gebiet der Eventualitäten 
hier fortlaufend geschildert worden. Nur eine | und betrachten die Wirklichkeit. Was hier auch 
Phase, die letzte im Werdegang der ganzen Bewegung, | über den Streik, seine Ursachen, seinen Verlauf und 
konnte, weil sie dem Begräbnis unmittelbar voran- | seinen Abschluß gesagt wurde, es beeinträchtigt 
ging, noch nicht gewürdigt werden: der Versuch | unsere Freude darüber nicht, daß die hamburgischen 
des Seemannsverbandes, den von ihm provozierten | Schiffsleute die Arbeit wieder in vollem Umfang 
Streik durch ein Einigungsamt zu schlichten. Hier- | aufgenommen haben. Mögen sie aus der Vergangen- 
zu war das Seemannsamt ausersehen. Dasselbe | heit lernen und ihr Schicksal nicht wieder blind- 
Seemannsamt, das wegen seiner Rechtsprechung den | lings in die Hände von Personen legen, die sich aus 
schwersten Verdächtigungen des Seemannsverbandes | falsch verletzterEitelkeit zu einer allgemeinschädlichen 
ausgesetzt ist. Trotzdem wurde das Anliegen nicht | Tätigkeit drängen ließen, Die in Gestalt schwerer Ent- 
abgelehnt. So undankbar wie das Amt eines | sagungen für die Schiffsleute und nicht unbeträcht- 
Schiedsrichters bei Arbeiterbewegungen ist, darf | licher Ausgaben für die Reederei zutage getretenen 
die entgegenkommende Stellungnahme des Seemanns- | Erscheinungen als Folge des Streiks haben die 
amtes als ein Zeichen von großer Uneigennützigkeit | Interessen der ganzen deutschen Handelsmarine 
betrachtet werden. (Die Antragsteller sollten das | nachteilig beeinflußt; ohne den allergeringsten Ein- 
in Zukunft nicht vergessen.) Selbstverständlich und | fluß auf das Machtverhältnis zwischen Reedern 
«durchaus folgerichtig lehnte der Reederverein die | und Schiffsleuten und ohne irgendwelchen Vorteil 
Vermittlung des Seemannsamtes ab; hätte er anders | für die Schiffsleute. Die Heuererhöhung um 5 Mk 
gehandelt, er würde sich selbst desavouiert haben. | darf nicht als Folge des Streiks gelten, denn siv 
Bei einigem Nachdenken hätte sich die Streikleitung | war schon vor seiner Proklamierung bekanntgegeben 
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worden. Wer diese Fakta heute nüchtern prüft, 
wird den Streikmachern den Vorwurf, leichtfertig 
die Interessen der deutschen Schiffsleute aufs Spiel 
gesetzt zu haben, nicht ersparen können. 


a = 


. 
Die Hafenabgabenfrage in England, 
ein recht wichtiger Gegenstand, auch für deutsche 
Reeder, scheint nun wirklich zum Abschluß zu 
kommen. Seit Jahren wird über sie gesprochen. 
Ausschüsse beider Häuser des Parlaments, die Re- 
gierung und eine große Anzahl von Körperschaften 
haben im Laufe der Zeit ibre Ansicht geäußert, 
Gegenwärtig liegt der Bericht des »Departement 
Comitees vor, einer Körperschaft aus ersten Sach- 


verständigen. Von ihrer Stellungnahme sollte es 
abhängen, — so wurde bei ihrer Berufung voh 
der Regierung ausgesprochen — ob der Antrag der 


Liverpooler und Cardiffer Hafenverwaltung weiter 
verfolgt werden würde, Statt des Nettoraumgehalts, 
wie er bisher als Maßstab bei Hafenabgaben zu 
Grunde lag und auch heute noch gilt, sollten die 
Hafenbehörden berechtigt werden, bei gewissen 
Sehiffstypen »picht weniger als die Hälfte des 
Bruttoraumese in Anrechnung bringen zu dürfen, 
Dieser Vorschlag, der sich hauptsächlich gegen die 
Passagierdampfer und unter ihnen gegen die Cunard- 
Boote richtete, wurde zum ersten Male vier 
Jahren laut, ohne damals besondere Wirkung zu 
haben. Anders im Jahre 1904, als auf Veranlassung 
des Mersey - Dock and Harbour Board der Antrag 
wieder aufgenommen wurde. Durch die entschiedene 
Art, wie er vertreten wurde, kamen parlamentarische 
Erhebungen zustande. Während die Verhandlungen 
vor dem Ausschuß des Unterhauses nicht ungünstig 
für die Antragsteller abschnitten, änderte das » Lords- 
Conitees als Vertretung des Oberhauses die Forde- 
rung: »nicht weniger als 50 pZt. des Bruttogehalts« 
in »nur von 50 pZt. des Bruttogehaltse. Das war 
natürlich ein ganz wesentlicher Unterschied. Würden 
die Verwaltungen englischer Häfen verpflichtet, die 
Abgaben generell nach der Hälfte des Bruttogehalts 
aller einkommenden Schiffe zu bemessen, sie würden 
den Antrag der Liverpooler Hafenverwaltung nicht 
so jubelnd begrüßt haben, wie es im Frühjahr 1904 
der Fall war. Häfen mit großem Passagierdampfer- 
verkehr, außer Liverpool und London, insbesondere 
Southampton, Queenstown, Dover etc. kümen wahr- 
scheinlich auch bei dem Vorschlage des Lords- 
Comitee auf ihre Rechnung, während die Hafen- 
verwaltungen von Frachtverkehrsplätzen ganz ent- 
schieden schlecht abschneiden würden. Verhält 
sich doch im Durehnitt bei Frachtdampfern, von 
Segelschiffen ganz zu schweigen, der Netto- zum 
Bruttogehalt wie 1 zu 1'/, bis 11/,. War schon 
aus diesem Grunde anzunehmen, daß der Streit um 
die Hafenabgabenerhebung allmäblich im Sande ver- 
laufen würde, so kam noch ein Faktor zu Ungunsten 
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des Liverpooler Antrages in Betracht, der eine aus- 
schlaggebende Wirkung auszuüben vermocht hat 
Mehrere der vom parlamentarischen Ausschuß ver- 
nommenen Reeder sprachen die Befürchtung aus. 
daß Abgabenerhebungen nach dem Bruttogehalt des 
Schiffes eine Verminderung der den Mannschaften 
gewährten Wohnräume zur Folge haben würde 
Während die »Merchant Shipping Acte für jeden 
Schiffsmann 72 Kubikfuß Wohnraum vorschreibt. 
wird dieses Maß heute auf beinahe allen Sehiffen 
ganz erheblich überschritten. Im Juni 1904 be- 
schäftigte sich dann noch das Unterhaus mit dem 
Liverpooler Antrag und lehnte ihn mit 154 gegen 
52 Stimmen ab. Darauf wurde dem schon erwähnten 
»Departemental Comittees die Abgabenfrage zur 
weiteren Prüfung überwiesen. Das sind jetzt gerade 
zwei Jahre her und es darf deshalb wohl ange- 
nommen werden, daß der Stellungnahme des Komit‘ 
eingehende Untersuchungen vorausgegangen 
und daß der auf Grund solcher Erhebungen zu- 
stande gebrachte Beschluß auch die ihm vor zwei 
Jahren zugestandene Verbindlichkeit haben wird 
Trifft diese Voraussetzung zu, dann hat die Erörte- 
rung über die Hafenabgabenfrage aufgehört, hat da- 
Komité doch dringend empfohlen »that no chang: 
in the existing basis of tonnage measurement for 
deck and harbour dues is necessary. 
Englische und deutsche Arbeiterführer. 

Hierzu wird uns geschrieben: »Da lese ich im 
letzten »Nautical Magazines, daß Havelock Wilson. 
der alte Kämpe für die Interessen seemännischer 
Arbeiter, energische Anstalten mache, wieder ın 
das Parlament zu kommen. Er war bekanntlich 
lange Jahre M. P. für Middlesbrough, fiel aber bei 
der letzten Wahl gegen einen Unionisten durch. 
Sehr interessant ist es nun zu verfolgen, wie neben 
der Presse der Kapitäne und Schiffsoffiziere auch 
die der Shipping Federation willfährigen Organı 
Herrn Wilson zu seiner Wahl allen Ernstes Glück 
wünschen. Glück wünschen, damit die Interessen 
der Schiffsleute einen sachlichen Befürworter im 
Unterhaus erhalten. Diese Worte gelten demselben 
Wilson, der von denselben Blättern als wirtschaft- 
licher Gegner auf das Schärfste bekämpft wird. 
Unwillkürlich fragt man sich, ob eine derartige 
Voreingenommenheit auch bei uns möglich wäre, 
ob die deutsche Schiffahrtspresse sich ähnlich gegen- 
über Herrn na lassen wir den Namen — alse 
Herrn X. verhalten würde? Ich glaube es nich 
und frage Sie deshalb: Ist der Mangel an politische 
Reife, den Sie mit Recht wiederholt so scharf ze- 
geißelt haben, nur ein Kennzeichen deutscher Arheit- 
nehmer oder finden wir ihn auch in der gegnerischen 
Partei?!« — — 


Würde der Herr Verfasser, ein im Auslande 
weilender Leser, nicht ausdrücklich um Abdruck 


sind 


N ee clit: ENTER EHEN 
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seiner Zuschrift ersucht haben, ihm wäre brieflich | durch ist, der deutsche Herr X. und seine An- 
geantwortet worden. Nun mag er hier die Ant- | hängerschaft aber keine Gelegenheit vorübergehen 
wort lesen. Ein Parallele zwischen Wilson und | lassen, ihr Glaubensbekenntnis zur sozialdemo- 
irgend einem deutschen Vorkämpfer für die Inter- | kratischen Partei vorzubeten. Ein Beispiel zur 
essen seemännischer Arbeiter läßt sich zunächst | Illustration. Der parlamentarische Gegenkandidat 
schon deshalb nicht ziehen, weil (wie auch die Zu- | von Wilson war der Sozialdemokrat Lansbury. Herr 
schrift ausspricht) Wilson, wie überhaupt jeder eng- | X., der bei der letzten Reichstagswahl ebenfalls als 
lische Arbeiterführer, seine wirtschaftlichen Gegner | Bewerber für ein Mandat in Frage kam, war von 
mit sachlichen Argumenten bekämpft, und nicht, ; der sozialdemokratischen Partei aufgestellt! Wenn 
wie seine deutschen Kollegen, aus einer unergründ- | somit unter analogen Umständen die deutsch- 
lichen Kloake von Schmutzworten seine Beweiskraft | nationale Presse nicht für Herrn X, einträte, dann 
m ziehen versucht. Wichtiger als dieses Moment | bliebe sie gewiß von dem Vorwurf frei, politisch 
ist die Tatsache, daß Wilson Engländer durch und | unreif zu sein. D. R. 


Der Wortlaut des Art. 9 der Seestraßenordnung 

ist von einem Leser unter die kritische Lupe | ist ausdrücklich in Klammer (des 2. Absatzes Punkt e) 
venommen. Dabei kommen die deutschen Über- | angeführt: >in der Richtung der Leinenc, und für 
setzer des englischen Textes nicht besonders gut | alle übrigen Geräte (d und e) ist eine Erleichterung 
weg; auch gegen den Urtext werden Vorwürfe er- | im Mittelmeer nicht zugestanden. Überhaupt ist 
hoben. Da die Mehrzahl der Einwände stichhaltig | der ganze Klammerinhalt im 2. Abs. des Punktes b 
ist und besonders, da der Herr Kritiker auch einige | zuviel, weil schon im 1. Absatz gesagt ist: »in der 
Stellen mit tatsächlich zwiefacher Auslegung bespricht | Richtung des Netzese. Hingegen ist im 2. Absatz 
und in die richtige Beleuchtung bringt. geben wir | des Punktes e der Klammerinhalt insofern am Platz, 
ihm das Wort.*) als hier von Leinen die Rede ist, während die für 

Art. 9a Abs 1 lautet: »Offene Boote müssen. | das Licht »oben vorgeschriebene Stelle« im Punkt b 
wenn sie während der Nacht mit Fischerei irgend- | Abs. 1 mit bezug auf das Netz angegeben wurde. 
welcher Art beschäftigt sind und dabei ein Fang- Art. 9e Abs. 1: »Mit Angelleinen fischende 
zerät aushaben, welches sich nicht weiter als fünf- | Fahrzeuge und Boote, mit Ausnahme der unter a 
undvierzig Meter horizontal vom Boote aus in | bezeichneten offenen Boote, müssen, wenn sie die 
freies Fahrwasser erstreckt, ein nach allen | Leinen aushaben und an den Leinen fest sind 
Richtungen sichtbares weißes Licht führen.« oder sie einholen, und wenn sie nieht geankert 

Bemerkung: 1} Wirklich horizontal vom Boote | haben oder, wie unter h beschrieben, festliegen, 
aus wird sich wohl kaum ein Fischgerät auf | dieselben Lichter führen, wie die mit Treibnetzen 
45 m erstrecken. Es sollte heißen: »auf 45 m | fischenden Fahrzeuge (b). Wüährend sie die Leinen 
Horizontalabstand ins Fahrwasser reicht,« d. h. die | ausfahren oder schleppen, haben sie, je nach ihrer 
Ausdehnung des schrügen Gerätes im Fahrwasser | Gattung, die Lichter zu führen, welche für ein Dampf- 
iwelehes bis zur Tauchung der Schiffe hinabreicht) | oder Segelfahrzeug in Fahrt vorgeschrieben sind. 
horizontal gemessen. — 2) Was Fahrwasser ist, muß 
frei sein. daher »freies« überflüssig. 


Bemerkung: 1) »und Boote« überflüssig, weil 
sie unter »Fahrzeuge« mitverstanden sind. — 2) Es 
ist selbstverstiindlich, daß sie »die Leinen aushabene, 
wenn sie »an den Leinen» fest sind. — 3) Diese 
Wortfolge läßt unklar, ob sich das nicht nur auf 
»geankert« oder auch auf das nachstehende »fest- 
liegen« bezieht. 


Art.9b Abs. 2: »Im Mittelmeer und in den Küsten- 
gewiissern von Japan und Korea sind Segelfischer- 
fahrzeuge unter 57 Kubikmeter Brutto-Raumgehalt 
nicht verpflichtet, das untere der beiden Lichter zu 
führen, sie müssen aber, wenn sie es nicht führen, 
an der dafür oben vorgeschriebenen Stelle (in der 
Richtung des Netzes oder Fanggeräts) ein 
mindestens eine Seemeile sichtbares, weißes Licht 
zeigen, sobald sie sich anderen oder andere Fahr- 
zeuge sich ihnen nähern. 

Bemerkung: »oder Fanggeräts« hat hier keinen 
Sinn und dürfte auch in dem englischen Text nur 
aus Versehen aufgenommen worden sein. Der 
Punkt b handelt nur von Treibnetzen, für Leinen 


Art. 9d: »Fahrzeuge, welche mit dem Grund- 
schleppnetze, d.h. mit einem Fanggeräte 
welches über den Meeresgrund geschleppt wird, 
fischen, müssen führene — — 

Bemerkung: Auch abgesehen vom Vergleich 
mit dem englischen Text ist dieser deutsche Wort- 
laut nicht ganz einwandfrei. Wenn nämlich die 
Bestimmung, wie gleich eingangs gesagt, für Grund- 
schleppnetze gelten soll, so dürfte dieser prüzise 
Begriff wohl nicht mehr mit dem nachfolgenden 


*) Die durch Sperrdrack hervorgebobenen Stellen sind 
»das heißte als selbstverständlich auf ein eventuell 


=, mit denen sich die Kritik beschäftigt. 





234 -HANSA+», Deutsche nautische Zeitschrift. [Mai 1006; 


mens un — = i= = = = mr ne 











anderes » Fanggerät« ausgedehnt werden. Zutreffender | letzten Absatz des Punktes d bezeichnete Sichtweite 
müßte die Definition lauten: «d. h. mit einem Netze, | von 2 Seemeilen genug bestimmt und wenn es nicht 
welches... ..: Nach dem englischen Text betrifft | ununterbrochen wäre, dann würde es während (ode 
aber der Punkt d nicht allein nur Grundschlepp- | im Feld) der Unterbrechungen nicht der Vorschrift 
netze, denn der Absatz lautet: » Vessels, when en- | genügen. 


gaged in trawling, by which is meant the dragging Art. 9e: »Fahrzeuge, welche mit dem Fange 
of an apparatus along the bottom of the seas — | von Austern beschäftigt sind, und andere mit 


und diese Definition besagt deutlich, daß unter | Schleppnetzen fischende Fahrzeuge müssen dieselben 
trawlings das Fischen mit irgend einem Grund- | Lichter führen und zeigen wie die Grundse hlepp- 
schleppgerät, also nicht allein mit dem Netz (dredging) | netzfischer.: 

Ore ’ at : . Fri) » | > r i: « “ rm é 
verstanden sein soll. Man beachte im Punkt i: Bemerkung: Man vergleiche diese Stelle mit 
ovessels when trawling, dredging or fishing with Punkt i, wo steht: >Fahrzeuge, welehe mit den 

+ by D Th jiese ehe sins ste ir " ‘ j . ai . 

any kind of drag = Diese N Er neinandet tellung Grundschleppnetze oder mit irgend einer anderen 
von »trawling« (Grundschleppgerät im allgemeinen), Art Schleppnetz fischen : So wäre denn auch 


nach dem deutschen Text eine Art von Sehlepp- 
netzen zu unterscheiden, welehe nieht Grundschlepp- 
netze sind. also nieht zu den trawlers gehören und 
demzufolge auch nicht ihre Lichter (d) zu führen 


edredgings (Grundschleppnetz im besonderen) und 
»drag-net« (Schleppnetz, welches nicht Grundschlepp- 
netz ist) hätte keinen Sinn, wenn die drei Benennungen 
nieht unterschiedlichen Begriffen entsprechen würden. 
— Abnlich unterscheidet Punkt k: «fishing with 


3 . h die d ' hätten. — Das macht im Punkt e die Bezeichnung 
nets or lines or trawls.« Wenn auch die deutschen Schleppnetz« unzulässig. — Der ganze Punkt 


Fischer kein anderes Grundschleppgerät als das 
Netz haben dürften, so müßten die trawlers in der 
Vorschrift dennoch richtig definiert sein, weil die 
deutschen Schiffe in fremden Meeresgegenden solche 
trawlers antreffen können, ‘ 

Art. 9d Abs. 1. (Dieser Absatz spricht über die 
Lichterfiihrung der Dampftehrzeuge mit Grandschlepp- 
netzen und sagt zum Schluß): »ferner mindestens 
zwei Meter und höchstens drei und einen halben 


hätte im englischen Text entfallen können, weil 
dredger nur eine besondere Art von »trawler« und 
schon unter d mit einbegriffen ist. 


Art. 9g Abs. 2: »Jedes Fischerfahrzeug. welches 
fünfundvierzig Meter oder mehr lang ist, muß vor 
Anker ein weißes Licht setzen, welches auf eine 
Entfernung von mindestens einer Seemeile über den 
ganzen Horizont sichtbar ist, und daneben ein 
zweites Licht, wie es für Schiffe solcher Linge 


Meter unter der dreifarbigen Laterne ein weißes ! : 
% im Artikel 11 vorgesehen ist.« 


Licht in einer Laterne, welche ein helles, ununter- 


Bemerkung: Dieser Wortlaut läßt unklar, ob 
: : 7 . nm ‘ der Hinweis, »wie es im Art. 11 vorgesehen«, nu 
Bemerkung: Wenn die Anführung dieser Eigen- | > 
a RE 2 R . . das zweite oder auch das erste Ankerlicht betreffe. 
schaften nicht überflüssig wäre, dann müßten sie : j ; ; 
tee + : : : was insofern wesentlich bleibt, als dieses erste Licht 
auch für die anderen Lichter dieses Artikels im . 2 est alae = 
Punkt | 5 ates dese adie Qa dak Tiel nach Art. 11 die Höhe von 6 bis 12 m über dem 
neato, C, 5 Sic. Rens sein. as Licht | . ,. . 
B R Schiffsrampf haben müßte. 


hrochenes Licht über den ganzen Horizont wirft.« 


hell und wie hell es sein müsse, ist durch die im 





Unsere Küstenfahrer. 
Zur Frage der Unterstützung der deutschen Segelschiffahrt. 
Vou Betto Ihnken. 








Unter der letzten Überschrift hat neulich in | gesagt ist: »It is recommended to all who take an 
No. 10 der »Hansac Herr Korv.-Kapitän Arenhold | interest in naval architectures. Aber, und das mag 
eine sehr interessante Abhandlung geliefert: sie | bierabsehweifend angeführt werden, es ist bezeiehnend 
beschäftigt sich hanptsächlieh mit den Schiffstvpen, | für die englische Auffassungsweise, dal} diese Au- 
deren Entwieklungsfähigkeit. Anpassungsvermögen | erkenntnis erst ganz hinten im Anhang, den die 
und Rentabilität. Auf dem Gebiet der geschicht- | meisten Leser kaum durchsehen werden, eine Stelle 
lichen Entwicklung der Schiffstypen ist Arenhold | gefunden hat, während der Text selbst mehrfach 
ein Fachmann und ein feiner Kenner. Dies ist | mit Arenhold’schen Bildern geschmückt ist und sogat 
nicht allein bei uns, sondern auch im Auslande | das erste Bild des ersten Kapitels: »Ship of the 
anerkannt. Vor mir liegt gerade »The British Fleet Vikings: eine Schöpfung von Arenhold darstellt 
von Commandeur Robinson R.N. Und hier finde ich, Wieder in das eigentliche Fahrwasser ein- 
dab mit Bezug auf Arenhold’s, mit Sachkunde und | Jenkend, möchte ich anführen, daß ich zu den mehr 
feinem künstlerischen Verständnis verfaßtes Werk: | als nach einer Seite hin beachtenswerten Ausführungen 
Die historische Entwicklung der Schiffstypen Arenhold’s einige Bemerkungen anfügen möchte‘ 
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Arenhold meint, daß die Mehrzahl unserer 
kleinen Segelfahrzeuge eine so veraltete Bauart 


aufweisen, daß es so volle und dicke Dinger sind, 
daß ihnen kein Daseinsrecht eingeräumt werden 
könne und die genannten Fahrzeuge absolut nicht 
in unser Jahrhundert hineingehören. Sie seien 
schier vorweltlicher Natur und es wäre töricht und 
zwecklos, diese Typen künstlich über Wasser halten 
zu wollen. Vornehmlich gelte dies von den kleinen 
seziern der Nordsee, 

»Alles Existierende ist vernünftig.s Dieser 
Ausspruch rührt von keinem anderen als Hegel her, 
diesem größten Genie für abstrakte philosophische 
Spekulation, das die Erde je erzeugt hat, indem er 
in einer so dünnen Luft abstrakter Gedankenarbeit, 
daß anderen der Atem ausgeht und sie den Boden 
unter den Füßen verlieren, erst recht frei und kühn 
seine Schwingen entfaltet. In der Tat. es würde 
der Vernunft gänzlich widerstreiten, daß etwas fort- 
existiere, was, von allen Seiten betrachtet, nichts, 
rein nichts als das Gepriige der Unvernunft an sich 
trüge. Wir werden demnach sicher sein künnen, 
daß auch den plumpen Küstenfahrern unserer Nord- 
spe, soweit diese durch hinzukommende Neubauten 
als Schiffstyp, trotz der Ungunst der Verhältnisse, 
erhalten bleiben, ein Körnlein Vernunft und damit 
vorläufig wenigstens eine Daseinsberechtigung inne- 
wohne, mag auch noch so vieles dagegen sprechen. 

Es ist ja ganz richtig, was Arenhold anfügt, 
‚daß die Erbauer resp. Schiffer dieser Fahrzenge 
meist kleine Leute sind, denen technischer Rat und 
Unterstützung fehlen. Gleichwohl würe es meiner 
Ansicht nach nicht richtig, meinen zu wollen, die 
Schiffer dieser Fahrzeuge, welche auf Ladefähigkeit 
gebaut und daher langsam und schwerfällig sind, 
wüßten den Wert scharf gebauter Schiffe, den Wert 
der Geschwindigkeit in unserer hastenden Zeit nicht 
richtig einzuschätzen. Ich habe seinerzeit 
fast ein volles Jahr auf einem kleinen schwerfälligen 
Fahrzeuge gedient, bin auch nachher vielfach mit 
den Führern unserer kleinen Wattensegler in 
Berührung geblieben und kann demnach aus eigener 
Erfahrung sagen, daß unsere Küstenfahrer durchweg 
volles Verständnis besitzen für Schnelligkeit, Kreuzer- 
rigenschaften und die Einrichtungen, welche jene 
zeugen; aber sie auch ganz genau, 
Ihnen entgegensteht, ihr geringes Vermögen, ihre 
Seemannschaft und ihre Arbeitskraft in schlanken 
und schneidigen Schiffstypen zu stecken. 

Wie sollte unseren Nordsee-Kiistenfahrern eine 
doch immerhin recht einfache Sache, wie die richtige 
Einschätzung des Wertes schärferer Bauart der 
Schiffe, auch verborgen bleiben können! Seeleute, 
mögen sie auch nur innerhalb der Inseln auf den 
Watten segeln, haben durchweg ein scharfes Auge 
für hervorragende Segeleigenschaften eines Fahr- 
zeuges, ja, man kann geradezu behaupten, mit 


selbst 


wissen was 


. Ao 


gelten, eine rechte 
Befriedigung und Freude zieht in ihr Innenleben 
leuchtet ihnen aus Augen, wenn ein 
schmuckes Fahrzeug mit scharfem Steven und 
schlanken Linien spielend die Wogen durchschneidet, 
mag immerhin ihr armseliger, alter. schwerfälliger 
Trog im Handumdrehen im Kielwasser zurücksackenr. 
Nie wird man sehen, wenn die Knaben unserer 
Küstenschiffer ihre von dem Vater selbstgefertigten 
kleinen Fahrzeuge segeln lassen, daß diese Spiel- 
zeuge der angehenden Navigatenre plumpe und 
unbeholfene Dinger sind, daß sie der Tjalk ihres 


geringen Ausnahmen wird das 


ein, den 


Vaters ähneln: stets haben sie einen schlanken, zier- 
lichen Bau mit beschwertem Kiel, 

Mit Scharfsinn überhaupt einfache 
Fahrensleute nautische Verhältnisse beurteilen, sieht 


welchem 


man, wenn man auf geschichtliche Ereignisse ein- 
gehen darf, an dem Verhalten des Seeriiubers Störte- 
beker und seiner Genossen, den die Hamburger mit 
ihrer Flotte endlich vor der Elbmiindung im Jahre 
1401 einfingen und unschädlich machten, nachdem 
er es Jahre lang arg getrieben hatte, Vielfach 
bedrängt fand er bei dem ostfriesischen Häuptling 
Keno ten Brook mit seinen Schiffen in dem nach 
See zu gelegenen Flecken Marienhofe Aufnahme; 
hier fand er einen Schlupfwinkel und einen Berge- 
ort für seine Bente. Mit seinen Genossen vergrößerte 
und erhöhte er hier den Kirchturm und deckte 
die eine Seite der Kirche mit Kupfer und die andere 
mit schwarzem Schiefer. Segelte er nun das Störte- 
bekertief ein oder aus. so hatte er freies, sicheres 
Fahrwasser, wenn der Turm die Kirche verdeckte; 
diese Deckpeilung war seine Leitmarke. War er 
draußen und sichtete er die mit Kupfer gedeckte 
Seite der massigeren Kirche, so befand er sich in 
der Nähe des gefährlichen »Koopersands, er mußte 
halten. Zu südlich befand er 
sich in der Nähe von »Levsand«, wenn die Schiefer- 
seite der Kirche in Sicht kam. 
fein ausgesonnen und ausgesponnen und diese richtige 
in bezug auf 
dieselben 


alsdann südlicher 


Es war alles sehr 


und sachgemäße Beurteilungsweise 
seemännische Dinge, sofern nicht ein 
größeres Maß theoretischen Wissens beanspruchen, 
findet man auch bei den späteren Geschlechtern, 
die ihrem friedlichen Gewerbe in demselben Fahr- 
wasser des Wattenmeeres nachgehen, die Stürtebeeker 
zu seinen Raubzügen benutzte, 

Wie sehr unsere Küstenfahrer den richtigen 
Einblick in die Verhältnisse haben, zeigt ein Um- 
stand, der zu augenfällig hervortritt, als daß er dem- 
jenigen verborgen bleiben könnte, der sich mit dem 
und Treiben auf unseren Wattenmeeren 
befaßt. Dieselben Leute, die 
diekbauchigen Tjalken und Ewer führten, lassen 


Leben 


näher bisher ihre 


sich nicht etwa, sofern sie diesen Beruf als un- 
rentabel aufgeben, sei es wegen Altersschwäche 


ihres Fahrzeuges oder wegen Verkaufes desselben, 


ANSA« 


236 





und sich auf den ostfriesischen Inseln niederlassen 
oder dort wohnen — dieselben Leute lassen sich 
nunmehr nicht etwa Fahrzeuge ähnlichen schwer-, 
fälligen Typs bauen, sondern sie lassen sich für den 
Badebetrieh scharfe und gefiillige Lustkutter her- 
stellen, wohl wissend, daß sie damit ganz anders 
manöverieren und ganz anders den Strand klaren 


können. Keinen Augenblick sind sie im Zweifel 
darüber, dal} sie für andere Zwecke, für anders geartete 
Verhältnisse und Umstände auch anderer Mittel, 


d. h. in unserem Falle anders gehauter Fahrzeuge 
bedürfen, Fahrzeuge, die bessere Segeleigenschaften 
aufweisen, besser Luv halten können. 

Ganz unverkennbar trat dies früher auch zutage, 
Seefischerei von den ganz kleinen Häfen 
unseres Wattenmeeres mit Seglern noch einträglich 


als die 


war, was jetzt leider nicht mehr der Fall ist, da 
Schellfisehe gar nicht dicht 
Inselkiisten herankommen, 


mehr so an die 
um 


Fang in einer Tide bewerkstelligen zu können. 


die 
ostfriesischen den 
Die 
ehemaligen Kiistenfahrer liessen sich dann fiir ihre 


schwerfiilligen Lastträger, sofern sie sich, was öfter 
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| annehmen. 
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geschah, dem neuen Erwerbszweige der Fischer 
zuwandten, flinke, segeltüchtigere Schaluppen haves, 
die an Fahrtgeschwindigkeit und Manövrierfähigkeit 
die Tjalken und verwandte Schiffstvpen weit hints: 
sich liessen. 


Überhaupt gibt uns schon die Existenz jever 
wenig hervortretenden Einrichtungen des Rumpfe 
der behäbig vollgebauten Küstenfahrzeuge, ich mein 
die Seitenschwerter, deutlichen, nicht mif- 
Fingerzeig, daß das Verständnis 
für Kreuzereigenschaften und größere Segeltüchtig- 
keit bei unseren Küstenschiffern von alterhers stet. 
lebendig und auf der Höhe war. Sie waren bestreht. 
ihre Schiffe so tüchtig und luvhaltend zu machen, 
als die ganze Bauart, die sie für ihre Zwecke für 
notwendig und unerläßlich hielten, es nur immer- 
hin gestattete. Tech glaube demnach nicht, dal 
irgendwie Mangel an Einsicht und Urteilsvermögen 
vorliegt, dem die Schuld daran beizumessen ware, 
dali Küstenschiffe Formen 
(Sellaß folı 


einen 
zuverstehenden 


unsere keine andere 





28. Jahresberieht über die Tätigkeit der Deutschen Seewarte (1905). 


Der »Allgemeine Berichte enthält unter dem Titel »Per- 
sonale eine Namensaufführung der Mitarbeiter der Seewarte 
zur See. Hinter jedem Namen sind Angaben über die Art 
seiner Mitarbeiterschaft, ob und welche Journale er geführt 
hat. Da hier auch das Chronometerjournal rubriziert 
baben wir im Hinblick auf die kürzlich veröffentlichten Auße- 
rungen uuseres Herren Mitarbeiters das Chronometer- 
journal, der Versachung nicht widerstanden, die Namenliste 
auf die Manigfaltigkeit geführter Chronometerjournale nach- 
zuprüfen. Das Resultat scheint Herrn E. M. Recht zu geben. 
Unter rund 600 Mitarbeitern haben nur 83 ein Chronometer- 
journal geführt und unter diesen 83 ein Segelschiffsführer, 
nicht ein einziger Trampdampferführer, nur Kapitäne von 
Linienreedereien, dabei 75 von der Hamburg - Amerika Linie. 
handelten? Einerlei, viel 
Liebe hat das Chronometerjournal bisher in den Kreisen, für 
die es bestimmt ist, nicht gefunden. 

Die Zahl der Mitarbeiter der Deutschen Seewarte in den 
Kreisen der Handelsmarine, soweit sie meteorologische Tage- 
bücher embefern, hat im Jahre 1905 um 44 — gegenüber 
171 104 neue Mitarbeiter hat 
nämlich die Abteilung [ in diesem Jahre 71 erhalten, während 
27 teils infolge von Todesfall, teils infolge von Berufswechsel, 
Pensionierung usw. abgegangen sind. Am Ende des Jahres 
betrug, soweit bekannt, die Zahl der Mitarbeiter zur See 881. 


ist, 


über 


Ob sie wobl aus seigenem Triehe+ 


im Jahre zugenommen; 


Auch in diesem Jahre wurden für besonders gute Leistungen 
und langjährige Verdienste um die Deutsche Seewarte Medaillen 
der Seewarte nebst Diplom verliehen und zwar die silberne 
Medaille an die Herren: Kapt. R. PaeBler-Hamburg und Kapt. 
G, Reinicke-Hamburg; die bronzene Medaille an die Herren: 
Kapt. F. J. Alster-Hamburg. Kapt. EF. Burmeister-Hamburg, 
Kapt. A. Garlichs-Öldenhurg i. Gr, Kommodore J. G. v. Holten- 
Hamburg, Kapt. C. Madsen-Hamburg, Kapt. H. 
Flenshurg. Kapt. E. Zachariae-Bremen. 


Nicolaisen- 


Als Anerkennung für die wertvolle und freiwillige Mit- 
arbeit zur Sev wurden im Laufe des Jahres an Kapitäne und 
der Deutschen Seewarte Drucksachen verteilt, 


Offiziere von 


wobei so viel wie möglich auf die persönlichen Wünsche der 
Herren Rücksicht genommen wurde. Außerdem gelangte eine 
große Anzahl von Sonder - Abdrücken aus den »Annalen der 
Hydrographie« sowie die fortlaufenden Nummern des » Piloten, 
Neue Folge, zur Verausgabung, Ferner erhalten tunlichst al» 
Mitarbeiter die »Monatskarten für den Nordatlantischen Ozean 
und die »Vierteljahrskarte der Nord- und Ostsee« regelmäfiz 
zugestellt. Alle diese Geschenke sind persönliches Eigentim 
der Beobachter, und nicht Schiffseigentum, sollen also beim 
Wechsel des Schiffes mitgenommen werden. 

Auf den nachstehend angeführten Schiffen wunle das 
Deviatious-Journal für die Deutsche Seewarte regelmäßig geführt 


a) Dampfer: 








Hamburg - Amerika Linie. .....2.2..--.>. TS (44) 
Norddeutscher Llovd........ 2... Salen 2 

Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffs- 
Gesellschaft .. 2... 00... sce e ee nenne S (14 
Kosmos - Linie 000 cc eee 15 (12) 
Ostafrika- Linie .-..2.....02......0040- 1 «0 
Westafrika- Linie 2.000.000... cece eee 2 (th 
Australische Dampfer-Linie ............ 2 (0) 
Frachtdampfer verschiedener Reedereien.. 13 (22) 
zusammen... 2... 121 (8h 

b) Segelschiffe: 

Von der Elbe... .. 0.0.0... e ee eae 4 (24) 
> n WOR ts een een 6 (12) 
ZUSAMMEN oe 20 (3) 


Yon Dampfern und Segelschiffen zusammen 141 (125) 


Als eine neue Art der Verbreitung von Wind-Nachrichten 
zum Schutze der Fischer fanden seit April 1905, zunachst be 
Ende März 1906, Versuche mit neuen Flaggensignalen an der 
Pommerschen Küste in Kolberg, Rigenwaldermiinde und Leba 
statt. Auf Grund der an diesen Hafenpliitzen dreimal täglich 
eingehenden Windmeldetelegramme von Arkona and Brüster 
ort werden an der Spitze der Sturwarnungsmastes Flaggen 
gehißt, wenn Wind von Stärke Beaufort 6 und dardber-tele- 
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graphisch gemeldet wird; es zeigen eine rote Flagge jenen | Ostseeküste. Außerdem erschienen gleichfalls als Beilage zu 
Wind für Arkona, zwei rote Flaggen für Brüsterort und ein | den Wetterberichten Zusammenstellungen über die Eisverhält- 
roter Wimpel endlich das Herrschen jener Windstärken an | nisse in den. einzelnen Wintermonaten und eine solche für 
beiden Orten an; jedoch besteht die Einschränkung, daß diese | den ganzen Winter; erstere waren im Vergleich zu den 
Signale während des Hängens von Sturmsignalen nicht gezeigt | Monats -Eisberichten der vorhergehenden Jahre wesentlich 
werden dürfen. erweitert, indem nicht nur die monatlichen Summen der 
Um die Vertrautheit der Küstenbevölkerung mit den Ein- | Tage a) mit leichtem Eis, b) mit Behinderung der Schiff- 
richtungen des Starmwarnungswesens, einschließlich der Hafen- | frhrt usw. gegeben wurden, sondern auch die Eisverhältnisse 
tolegramme zu fördern, sind von der Deutschen Seewarte | jedes Tages an jeder Station durch bestimmte Ziffern charak- 
Merkblätter »Starmwarnungswesen an der Deutschen Küste« | terisiert wurden, sodaß die monatliche Zusammenstellung gleich- 
herausgegeben und von den Kaiserlichen Küstenbezirksimtern | zeitig eine Art graphische Darstellung über die Dauer und 
in großer Zahl verbreitet worden. Intensität der Eisbesetzung an der deutchen Küste gibt. Eine 
ausführliche Bearbeitung der Eisverhältuisse des Winters 
1904/05 in den :Ann. d. Hydr. usw.c, 1905, 8, 308—314, 
beschloß die Eisberichterstattung über jenen Winter. 


Die alljahrlichen Besprechungen der Vorsteher der Kaiserl. 
küstenhezirksämtern mit den Vertretern der Regierungen in 
Angelegenheit der Provinzial -Sturmwarnungsstellen zwecks 


Sicherung des einheitlichen Betriebes auf Grundlage der Dienst- Seit dem Inkrafttreten der durch die dritte Chronometer- 
vorschrift für die Sturmwarnungsstellen der Deutschen See- | Beratung (1598) aufgestellten Grundsätze für die Prämiierung 
yarte haben wieder in befriedigender Weise stattgefunden. der Chronometer ist die Anzahl der Chronometer rein deutschen 
Im Winter 1904/05 begann die Eisberichterstattung für Ursprungs bei den einzelnen Prüfungen folgende gewesen: 

die Ostsee am 17, November, für die Nordsee am 1. Januar; 22, bis 25. Wettbewerb-Prüfung 1898/02 durchschnittlich 
die letzte Eisdepesche der Ostsee lief ein am 29. März, die 13 Chronometer oder 28 pZt. der Gesamtzahl. 

letzte der Nordsee am 14. Februar. 59 Eisberichte, die als 26. bis 28. Wettbewerb-Prüfung 1902/05 durchschnittlich 
Beilage zu den täglichen Wetterberichten erschienen, gaben 29 Chronometer oder 47 pZt. der Gesamtzahl. 
Aufschluß über die Eisverhältnisse von 26 Stationen an der 20. Wettbewerb - Prüfung 1905/06 35 Chronometer oder 
deutschen Nordseeküste and 36 Stationen an der deutschen 53 pZt. der Gesamtzahl. 





Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 


Untergang des Dampfers „Castilia”, Tas Schiff, das U in die Bootsbesatzung wieder an Bord des Dampfers nehmen 
am & März 1905 mit einer Besatzung von 39 Personen Ant- | zu können, mußten die Schlepptrossen gekappt werden. Die 
werpen verließ, hat seinen Bestimmungsort Vera Craz bis | Boontsbeschädigung sowie das Mißglücken des Bergungswerkes 
zum { Mai 1906, als die Seeamtsverhandiung stattfand, wicht | ist auf giinzliche Unfähigkeit und Pflichtvergessenheit des 
erreicht, es gilt daher als verschollen. In der ersten Ver- | Steuermanns zurückzuführen. Dem Steuermann Johann K. 
handlung am 23. März war die Meinung laut geworlen, daß | wird gemäß Antrag des Reichskommissars auf Grund des § 26 
der Dampfer bei seinem Abgang aus Antwerpen einen um | des Seeunfallgesetzes die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
2, Zull größeren Tiefgang gehabt habe, als er nach den | gewerbes entzogen. (Bremerhaven). — Strandung des Dampfers 
Freikordregeln der See-Berufsgenossenschaft zulässig sei, Herr | „Pionier“ bei Gefle auf dem Adlergrund im Nebel. Die 
Kapt. Polis als Vertreter der Reederei bestritt diese Mut- | Ursache des Unfalles ist in dem Nebel und einer südlichen 
mabung unter Angabe so stichhaltiger Gründe, daß die Ver- | Stromversetzung zu suchen. Es sind Dampfer oft gestrandet, 
handlung bis zum 9. Mai vertagt wurde. Nun lag ein Bericht | weil sie das Nebelsignal nicht hörten. Diese Tatsache wurde 
der Reederei vor. aus dem hervorging, daß das Schiff nieht | neuenlings dadurch erklärt, daß der Ton des Nebelsignals sich 
überladen gewesen sei und in dem ausgesprochen wunle, daß | wellenförmig auf dem Meeresspiegel fortpflanzt, indem er, wie 
geringfügige Differenzen vorkommen werden, so lange nicht | ein Geschoß, von der Wasseroberfläche abprallt, sich erhebt 
iss Freibordzertifikat auch gleichzeitig den entsprechenden | und wieder fällt. Dadurch ist es möglich, daß der Ton auf 
Tiefgang des Schiffes angebe. Nach der Auffassung des See- | einem entfernteren Ort gehört wird. Dieser Vorgang mag auch 
amts hat sich über die Art des Unfalles, der das Schiff be- | hier mitgespielt haben. (Danzig) — Untergang des Fisch- 
treffen hat, nichts näheres ermitteln lassen. Der Dampfer | kutters „P. C. 26. Jupiter“. Es ist mit Sicherheit anzu- 
war bei der Ausreise in seetüchtigem Zustande und war nach | nehmen, daß das Schiff, das bei der Ausreise in seetiichtigem 
duspumpen seines für die Falirt auf der Schelde gefüllten | Zustande war, in dem schweren Sturm, welcher am 5. und 
Ballasttanks nicht über den zulässigen Tiefgang beladen. Dieser | 6. Oktober 1905 in der Nordsee herrschte, mit seiner Be- 
Fall hat gezeigt, daß es sehr wünschenswert wäre, wenn in | satzung untergegangen ist. Anscheinend hat das Schiff keinen 
Zukunft zur Vermeidung von Zweifeln die See-Berufsgenossen- | Ballast geführt und es wird wiederholt auf diesen, bei den 
schaft zugleich mit dem Freibordattest auch eine Bescheinigung | Fischerfahrzeugen verbreiteten Mangel hingewiesen. (Hamburg.) 
über den zulässigen Tiefgang erteilte. (Hamburg). — Boofs- | 5 A * 
heschüdigung des Fischdampfers „Bremerharen“. Er sichtete | 
auf See das Wrack einer norwegischen Bark, schiekte mit | 
einem Boot den Steuermann und drei Leute an Bord, die eine 
Trossenrerbindung herstellten, Darauf trank der Steuermann 
eine Flasche Kognak aus, die er in der Kajüte der Bark fand 
und wurde unfähig zu irgend einer Dienstleistung. Aus diesem 
Grunde inußte das begonnene Bergungswerk aufgegeben wenlen. 
Der Steuermann wurde durch ein Boot der Bark, in das er 
sich in betrunkenem Zustande begeben hatte, die Lente wurden 
torch Rettungsringe geborgen. Das Dampferbuot hatte der 
Steuermann forttreiben lassen, es wurde aber wieder vom 
Dampfer, wenn auch in heschädigtem Zustande, aufgefischt. 


Das Kaiserliche Oberseeamt hat dem Steuermann M., dem 
vom Seeamt za Hamburg Schiffer- und Stewermannspatent 
genommen waren, das Stouermannspatent wiedergegeben. M. 
hatte auf seiner Wache, weil er das weiße Feuer von Kykayin 
für das rotblinkende Feuer von Haaks-Feuerschiff gehalten 
hatte, einen Kurs eingeschlagen, der zur Strandung des Dampfers 
»Serbia« führte. Auf die Begründung der Stellungnahme des 
Oberseeamts kommen wir später zurück, ebenso auf seinen 
Standpunkt zu der Auffassung des Seeamts über die zulässige 
Frist, um eine vertagte Secamtsverhandlung ohne Unterbrechung 

weiter verhandeln zu können. 
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Süaseilknte von deutschen und britischen Werften. 



























































April 1906, 
Et. . | Raum- | Name 
= . ‚orhi > | I 
3 | Größenverhältnisse | gehalt | Auftraggeber | Erbauer | des Schiffes 
| a) dentsche Werften. 
PD) 47555352" 9200 BRT, Hamb.-Südamerik. D.-G., Hamburg) Blohm & Voss, Hamburg | Cap Vilano 
RPD 140,5617,49X11,89 m) 9700 t Tf.| Norddeutscher Lloyd, Bremen Schichauwerft in Danzig York 
FD | 302%X44%X26'9* | 4000 + | Syndikats-Reederei, Hamburg | Flensburger Schiffsbau-Ges. | Ilmenau 
> || 54,6 m Länge \ 950 » | D.-Ges. »Neptun«, Bremen | A.-G. »Wesere, Bremerhaven Orest 
» | 301K44x190" | 4100 » | A. Schuldt, Flensburg " Neptun-Werft, Rostock | Harald 
RPO | 147%X17,5%X12 m 00. Norddeutscher Lloyd, Bremen J. C. Tecklenborg, Geestemünde Bülow 
FD 26537'8"20'6" | 2600 » | Matthias Struve, Blankenese Henry Koch, Lübeck | Landrat Scheiff 
Sid) 1102211 | or Hamb.-Südamerik. D.-G., Hamburg Janssen & Schmilinsky, Hamburg | Samson 
FD) 92,7X13,3X5,8m | 4000 >» | Menzell & Co. , Hamburg | Eiderwerft A.-G.. Tönning Thora Menzell 
| | b) englische Werften. 
FD) 3324524 _- | Dampfsch.-Reederei Union, Hamb. | Irvines Shipb, & Dry Docks Cmp., Hartlepool | Günther 
> 33647 24'10" =| 3070 BRT. Mawson S. 8. Co., Cardiff Richardson. Duck & Co., Stockton | Thirlwale 
PD 270° Länge | - Tyne-Tees S. S. Co.. Newcastle Palmers Shipb. Co., Jarrow || Sir William Stephansor 
FD. 350° Länge | n Peareth S. 8. Co., Nowcastle Furness, Withy & Co., Hartlepool | Heathpool 
J | 120%2112'6" 250 Dpl | Robert Steevart, Invernesshire | Ramage & Fergusson, Leith Minona 
FD. 27240206" | 3100 t Tf.’ Constantine & Pickering $. 8. Co., Middlesbro Raylton, Dixon & Do., Middlesbro | Parkwood 
> ı 20040206" 3500 » | L. H. Carl, Kopenhagen . Win. Gray & Co., West- Hartlepool) Uffe 
134K 2411 = 1 Westcombe 8. 8. Co., London Goole Shipb. & Rep. Co., Goole | Lilian 
» | 1594011 | — | Wallasey Urban Distrikt Council * R. Stephenson & Co., Hebburn | Daffodie 
T | 27041 21'6" 2000 » | Great Central Railway Co. Cammell, Laird & Co, Birkenhead | Marylebone 
FD | 36250 259" 6035 =» | King Line, London Short Bros., Sunderland | ? 
> | 352 4729/10" 6300 » | Manasseh Angel, Cardiff R. Stephenson & Co., Hebburn | Okehampton 
PD’ 45053346" - | Hamburg-Amerika Linie Palmers Shipb. Co., Jarrow Brasilia 
FD 37650284" _ P. E. Morel, Cardiff Wm. Gray & Co., West-Hartlepool| Lianwern 
» | 372 4830'10" 7300 » Crow, Rudolf & Co., Liverpool Northumberland Shipbuilding Co. | Belle of Irland 
> | 34047244" 5350 » © Turnbull, Scott & Co., London R. Craggs & Sons, Middlesbrough | Parkgate 
» | 2403619 ‚2250 » | L. H. Carl, Kopenhagen Sunderland Shipbuilding Co. Magnus 
FsD, 1312212 | _ J. H. Robius & Co., Hull ; Earles Shipb. & Eng. Co., Hull | North King 
B | = , 600t North Eathern Railway Co. Blyth Shipb. Co. Blyth | 
FD || 3665027 | 6400t TL) Ropner & Co., West Hartlepool Ropner & Son, Stockton | Rollesby 
» || = 6350 » | Temperly 8. 8. Co., London Doxford & Sons, Sunderland Newbridge 
> | peat ghee _ Pacific Railway Co., London J. L. Thompson & Sons, Sunderland) Don Cesar 
PDI 29030 |  — | Thos. Wilson, Sons & Co., Hull | Earles Shipb. Comp.. Hull Oslo 
FD 36050 25 i — | King Line, London Craig, Taylor & Co., Thornaby King Edwanl 
> || ‚1000 > | hristensen & Co., Kopenhagen Osbourne, Graham & Co., Sunderland) King Edwani 
2Fed, je M9X<21X13 — | Unbekannt Smiths Dock Co., North Shields Auauste Loblond 
PD. 204K 15*'9 _ iste of Wight & South of England 8, $. Co. J. 1. Thornyeroft & Co., Southampton! Princess Royal 
FD 350>¢50(25 - 6300 » | Bowles Bros... London Wim. Doxford & Sons, Sunderland | Nonsuch 
\ | c) schottische Werften. | 
‘sD, 108X21X 1274“ ‚ 173BRT.. Hellyers 8. Fishing Co., Hull Mackie & Thomson. Govan ‚ Isabel 
‘4 | 118K21K126" 5 200 »  J. Baels Maurix, Ostende do, | J. Baels Maurix 
FD || 300° Länge | — Eine Firma in Buenos Aires Gourlay Bros. & Co., Dundee | Londres 
PD| 1952610 | — | Eine russische Firma Grangemouth & Greenock Dockyard Co.) Ap. Paul 
» | 270%K36¢17'6" — |G. & J. Burns 8, S. Co. Belfast | John Brown & Co., Clydebank | Woodcock 
» || 2003624 — | Duke Line, Glasgow Caledon Shipb. & Eng. Co., Dundee | Duke of Montroe 
B | 1983913 i —- Clyde Navigation Trustees Fergusson Bros., Port Glasgow | Shieldhill 
Fs) 120621116" | — | Dublin 8. Trawling Co., Dublin Cochrane & Sons, Selby | Father O'Flym 
PD|| 120X21%X8 . | D. & J. Nicol, Dundee Dundee Shipbuilders Co, I = 
FsD) 12522\11 — | Premier 8. F. Co., Grimsby Cochrane & Sons, Selby Westminster 
FD | 300% 4221 ‚2100 + | Leach & Co., London | Mackie & Thomson, Govan | Sea Belle 
PD| 2353516 — | Sabrinos de Herrera & Co., Havana Scott, Knighorn | Santiago de Cuba 
FD) 39951206" 7600 LTE | 5 & J. Harrison, Liverpool Ch, Connell & Co., Scotstoun Candidate 
» || _ 3600 » | G. H. Wills & Co., Cardiff Campbeltown Shipb, Co. | Cambro 
T | 22727 106" 400 BRT. Glasgow & South Western Railway Oo. John Brown & Co., Clydebank | Atalanta 
FD) 3314324 4500 t Tf.) F, C. Strick & Co., London Clyde Shipb. Co., Port Glasgow \ Kurdistan 
FsD| 120% 22% 11'6" I Reading & Dickinson, Swansea Cochrane & Sons, Selby - Hercules 
FD) 3854929 4250 > | Joseph Chadwick & Son, London Russell & Co., Glasgow Drumlanrig 
PD) 4805639 S000 BRT.) Pacific Steam Nav. Co. Barclay, Curle & Co., Whiteinch |, Oriana 
>| _ — | Unbekannt Georg Brown & Co., Greenock " Misrif Saboh 
FD) _ 7100 t TE.) | Burrell & Sons, Glasgow Grangemouth & Greenock Dockyard Co. Strathyre 
| | d) irische Werften. | 
FD 4705838 | s000tTT.! Th. & J. Brocklebank. Liverpool \ Harland & Wolf, Belfast | Matheran 
+ | 380° Länge \ 400 BRT.) Elders & Fyffes, London Workman, Clark & Co., Belfast © Reventazon 


Anmerkung. RED bedeutet rg er, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfor, K Kriogsschiff, KD Katel- 
dampfer, S Segler, SI Schlepper, T Tankdampfer, TrD Turbinendampfer, FS Fouerschiff, J Dampf-Jacht. DB Dampf-Bagger, D Desintektionssctitf. 


Schiffsbauten in Italien. 


Aus dem letzten offiziellen Berieht über den Stand der | 29285 Brutto- und 21 706 Netto-Tonnen und im Werte von 
italienischen Handelsmarine entnehmen wir, daß im Jahre | 10240560 Lire erbaut wurden. 
1904 auf den Staatswerften 195 Fahrzenge von zusammen | Auf der Werft Odero in Sestri Ponente wurden außenlem 
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ye stablerne, nach dem Auslande verkaufte Kanonenboote 
und anf der Ansaldo-Werft, ebenfalls in Sestri Ponente, zwei 
Turpeloboote für die italienische Marine erbant; diese Kriegs- 
hilfe hatten zusammen 2556 Brutto- and 1457 Netto-Tonnen, 
Für den inneren Hafendienst und für die Fischerei wurden 
1374 Fahrzeuge (flache Boote, Pontons, Vergnügungsfahrzenge, 
schlepper ete.) im Gesamtwerte von 1486589 Lire erbaut. 
Die Bauten der Handelsschiffe ergaben für 1904 im 
Vergleich zu 1903 eine Veränderung von 61 Schiffen von zu- 
anmen 25304 Brutto- und 22647 Netto-Tonnen im Werte 
von 6696 770 Lire. Die Zahl der kleineren Fahrzeuge ver- 
mehrte sich um 256, doch sank ihr Wert um 250380 Lire. 
Dampfsehiffe warden 8 erbaut, davon 7 mit Metallrnmypf 
von 19829 Brutto- und 12858 Netto-Tonnen im Werte von 
7318000 Lire and 1 mit Holzrumpf von 20 Brntto- und 
18 Netto-Tonnen im Werte von 11500 Lire. 
Die Zahl der erbauten Schleppdampfer betrag 15. davon 
] mit Metallmumpf von 107 Brutto- und 75 Netto-Tonnen im 
Werte von 109 000 Lire und 14 mit Holzrumpf von zusammen 
“a8 Brutto- und 140 Netto-Tonnen im Werte von 971 500 Lire. 


Die Schiffe von größter Bedeutung, welche IH erbunt 
xunlen, waren: 


der Dampfer »Pallanzu: von 6800 Brutto-T. \ von Mugyiane 
»Ttalin- 6 383 in Palermo 
+Caprera« 3 582 J erbant, 


Der Stand der italienischen Handelsflotte war Ende 1904 


fulgender : 


Schiffbau. 


Stapelliinfe. 

Am 10. d. M. liefen vou der Danziger Schiffswerft und 
Maschinenbauanstalt Johannsen & Co. zwei neu erbaute Dampf- 
leringslogger, bestimmt für die neu gegründete Leerer Herings- 
Fischerei - Aktiengesellschaft zu Leer, glücklich vom Stapel. 
erbielten die Namen „Helene“ und „Mathilde“, 


” * 
* 


See 


Der auf der Werft von H. Wichhorst, Hamburg, für die 
Hafendampfschiffahrts - Gesellschaft Kiel im Bau befindliche 
lampfer „Hitzeberg“* wurde am 10. Mai zu Wasser gelassen. 
Yas Schift hat Dimensionen von 238XxX5,9%x2,7 m und wird 
wut einer zweizylindrigen Expansionsmaschine von 150 ind. 
Merdekraften ausgerüstet. 


* * 
” 


Am 12. Mai lief vom Stettiner Vulkan der für den Nord- 
deutschen Lloyd bestimmte Reichspostdampfer „Prinz Ludwig“ 
xlüäcklich vom Stapel. Der Neubau mißt: 155,3 X 17,48 X 
!158 m und hat bei 10000 Br.-R.-T. eine Wasserverdrängung 
son 16300 T. Zur Erhöhung der Sicherheit dienen 9 wasser- 
lichte bis zum Oberdeck reichende Querschotten. Entsprechend 
iner Verwendung als Hilfskreuzer sind die Haupt- und Hilfs- 
-eaermaschine unter Wasser angeordnet. Einrichtungen für 
sind vorhanden: für Fahrgäste L Klasse 


52 


Passagiere 


Kammern für 126 Personen, 50 Kammern Il. Klasse für 159 


Versonen, und Kammern sowohl wie offene Kojen für 220 
Iti. Kissse. Zwei stehende Vierzylinder-Vierfach-Expansions- 
inaschinen in Hammermaschinenbauart, mit Oberflächenkonden- 
ation und dem Massenausgleich nach Schlick sollen dem Schiffe 
“er einer Leistung vou 7000 indizierten Pferdekriften eine 
sehwindigkeit in See von 14,6 Knoten erteilen. Den zum 
ltyrieh aller Hilfs- und Hauptmaschinen erforderlichen Dampf 
fern zwei Doppel- and drei Einfachkessel, die in einem für 
sch algeschlossenen Kesselraun aufgestellt und mit Howdens 
formed draught ausgestattet sind. 


584 223 Netto-T. 
460 535 


5654 Schiffe von 1044 758 Netto-T. 
Im Jahre 1904 traten nachstehend Veränderungen ein: 
Segelschiffe: Zunahme 235 von 27427 Netto-T. 

Abnahine 305 41 295 

Dampfschiffe: Zunahme 47 37475 


31. Dezember 1909: 5153 Segelschiffe von 
3, 1905; 501 Dampfschiffe 


Si, 


Abnahme 35» 35751 
Die Zunahme der Segel- und Dampfschiffe Ietrug 


282 Schiffe von 64962 Netto-Tonnen, die Abnahme 340 von 
77040 Netto-Tonnen. 
Der Stand der in das Register eingetragenen Schiffe war 
mithin Ende 104 folgender: 
AOR Segelsehiffe von 57005 Nerto-T. 
513 Dampfschiffe ; 462 259 
von 1032294. Netto-T, 
hetrug 728 388. 
1903 gegenüber hat somit eine Abnahme von 70 Segel- 
schiffen von 138568 Netto-Tonnen und eine Zunahme von 
12 Dampfschiffen von 1724 Netto- and 2000 Brutto-Tonnen 
stattgefunden. 





Sa. 5556 Schiffe 
Der Brutto-Tonnengehalt der Dampfer 


Da das Leistungsvermögen der Dampfer als das dreifach» 
| der Segelschiffe berechnet wird, so ist eine Verminderung der 
Leistungsfithigkeit der italienischen Handelsflotte eingetreten, 

i welche 8696 Netto-Tonnen für Segelschiffe entspricht. 


B. 


r Probsfahrten oder Ablieferungen. 

Am 9. Mai machte der auf den Howaldtswerken, Kiel, 
| für die Dampfschiffs-Gesellschaft »Gefion« in Kopenhagen neu- 
| erbaute Frachtdampfer „Angantyr“ seine kontraktliche Probe- 
| fahrt. Das Schiff erreichte eine Geschwindigkeit vun 10%, 

Knoten, ungefähr */, Knoten mehr, als kontraktlich abgemacht 
und fand die Zufriedenheit der Abnehmer, 


© * 
“ 


Am 13. Mai verließ der von Herrn A. Kirsten in Ham- 
burg s. Zt. der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft in Auftrag 
gegebene Dampfer „Amstel“ (Bau Nr. 258), der später in den 
Besitz der Firma P, A. van Es & Co. in Rotterdam über- 
gegangen ist, den Flensburger Hafen, nach Hamburg bestimmt. 
Unterwegs wurden eingehende Versuche über die Leistungs- 
und Manöverierfähigkeit, von Schiff und Maschine angestellt. 
die sämtlich zur Zufriedenheit ausfielen, Die Hauptabmessungen 
des Schiffes sind: O° X AU 7X 15° 7%; Tragfähigkeit 
ca. 1200 T. Eine Dreifach-Expansionsmaschine von 650 ind. 
Pferdestärken soll dem Schiffe in beladenem Zustande eine 


Geschwindigkeit von 10 Knoten geben. 


* * 
* 


Der für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft in Papenburg neuerbaute Schleppdampfer ,,Atleta“ 
ist am 11. Mai abgeliefert worden. 


Oe 


res 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilangen der Seewarte). 


Wrackberichte 
Es wurden gesichtet: Am 3. Mai auf 59° Ay N 4° 1 0. 
halbes Wrack. — Am 2. Mai auf 54° 42) N 20 37° 0: schwerer, 
8 herausragender Wrackmast und eine Spiere, 0° heraus- 


ragend. — Am 23. April auf 40° 1 N 58° 56° W; 30° heraus- 





ragender aufrechter Mast eines Wracks. — Am 28. April auf 
38° 0° N 2% O° W: rote Spierentonne, — Am 18. April auf 36° 
11’ N 51° 44° W: drei Töne abgebende Heultonne. — Am 


I 2. Mai auf 41°0 N 59° Of Wr herausragende Spiere eines 
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Wraeks. — Am 20. April auf 37° N 70° W: gekentertes Wrack. 
— Am 30. April auf 33° 15° N 74° 25 W: Wrack. — Am 
22. April auf 259 26 N 79 55° W: wracker Schuner (»Louise 
Hastings«}. — Am 29. April auf 42° 40° N 69° 34: W: Wrack- 
gut, Spieren, — Am 27. April auf 35° 207 N 74° 18 W: 
Wrack, überflutet. — Am 30. April auf 36° 3° N 71° 1% W; 
auf einem überfluteten Wrack Schraubenflügel verbogen. — 
Am 22, April auf 41° 11° N 59° 57° W: konische rote Tonne, 


gemarkt «AP... — Am 26. April auf 41° 50° N 530 47 W: 
rote Tonne, — Am 24, April auf 40° 57° N 57° I W: rote 


Tonne mit horizontalen schwarzen Streifen. — — Am 28. April: 
das Wrack des Schuners »W, E. & W. I. Tucks wurde in 
Yarmouth eingeschleppt. 

Eisberiechte, 

Es wurden gesichtet: Am 22. April auf 48° N 46° W 
und am 23. April auf 49° N 47° W: viele Eisberge. — -Am 
27, April auf 42° N 51° W: kleiner Eisberg und Schollen. — 
Am 26. April auf 420 1° N 50° 32 W: Eisberg. — Am 1, Mai 
auf 42° N 50° W: Eisbere. — Am 24. April auf 42° 15° N 
50% 58" W: Eisberg. — Am 30. April: Südküste von Antikosti 
umgürtet mit diehtem Scholteneis. — Am 2. Mai auf 43° 21" N 
49° 35° W: Eisberg, — Am 28. April auf 45° 5‘ N 62° W 
und anf 48° 28° N 62° 55' W: Eisfelder von schwerem 
Scholleneis, — Am 24. Februar auf 53° 25° 8 55° W: Eis- 
berg. — Am 25. Februar auf 52° 43° 8 54° 27° W; Eisberg. 
— Am 25. Februar anf 52° 19 5 54° 5‘ W: Eisherg. — An- 
fang Februar hei Kap Horn: 3 Eisberge. — Am 6. Fehrmar 
auf 54° 27° S 59°22) W: 3 Eisberge auf 25 Faden an Grund. 









Maritime Rundsehau. 


Wie Herr Rechtsanwalt Kümpel mitteilt, hat das Schieds- 
gericht Altona am 11. Mai den Anspruch des Kapitins 
Peter Sch. auf Invalidenrente (Siehe 8. 483, Jahr- 
gang 1905 und S, 199 d. 4.) im ganzen Umfang anerkannt, 
nachdem Herr Kapitän Polis ein sehr ausführliches Gutachten 
ahgegehen hatte. Das ist eine sehr erfreuliche Nachricht, 


* * 
“ 


Die Verhandlungen mit dem Österreichischen Lloyd 
wegen des Ahschlusses des neuen Schiffahrtsvertrages 
Der Lloyd 
erhält eine jährliche Subvention von 7234 000 Kronen. Für 
Schiffsbauten wird ihm ein staatheher Vorschuß von 6 Millionen 
Kronen erteilt. 


haben zu einer vollständigen Einigung geführt. 


= 2 
a. 


Nach einer Bekanntmachung des Kaiserl, Küstenbezirks- 
amts V. in Bremerhaven 
Belohnung, wer als erster das Vorhandensein einer, die 
Schiffahrt gefährdenden,. bis dahin nicht bekannten, in den 
deutschen 


erhält bis auf weiteres eine 


Küstengewässern außerhalb der Dreimeilengrenze 
und außerhalb der Binnengewässer und der Flußmündungen 
hegenden Untiefe zur Anzeige bringt and ihre Lage 
so zu bezeichnen imstande ist, daß diese in einwandfreier 
Weise bestimmt werden kann. 


« * 
+ 


Der belgischen Deputiertenkammer wird binnen kurzem 
zum Bau Schulschiffes 
(1000000 Frank) vorgelegt werden, 


eine Vorlage eines neuen 


Für die Rettung von Dassagieren und Mannschaften vom 
Petschili 
Taifuns im September 1905 durch den Dampfer 
D.-Reederei »Union«. 
Kapitän I. Petersen in Hamburg der Königlieh preußische 
Kronenorden 4. Klasse: dem I Offizier des 
Chr. Lorenzen in Eckernsund, die Rettangsmedaille am 


norwegischen Dampfer während eines schweren 
Albenga< der 


Hamburg. sind verliehen worden: dem 


Dampfers, 


Bande; dem Bootsmann Johann Otto die rote Adlermedaiy 
und den Matrosen Karl Hansen, John Sjostrand mi 
Oskar Lantzendorffer die Kronenmedaille. 





Vermischtes. 


Es wird uns geschrieben: 
Die Richtung des Vereins Deutscher Kapitäne und 
Offiziere der Handelsmarine. Am 26. April sundten 
19 Herren aus dem Offizierkorps der Hamburg-Amerika Linie 
im Einverständnis mit der Mehrzahl ihrer Kameraden. welebe 
sich an Bord der 2. Zt. im Hafen hegenden Schiffe befanden, 
an den Vorstand des Vereins Deutscher Kapitäne und (ffiziere 
der Handelsmarine, Hamburg. folgendes Schreiben: 

Die endesunterzeichneten Kapitäne und Offiziere der 
Hamburg- Amerika Linie protestieren ging entschieden gegen 
die anläßlich der außernrdentlichen Mitgliederversammlanz 
des Vereins am 23. April ds. Js. beschlossene Resolution, 
die der Vertrauensvotum  ausspricht, 
welches sie unserer Ansicht nach nicht verdient hat, Wir 
sind entschieden nicht in der Lage, uns mit der Stellung- 
nahme der Vereinsleitung zu den in der Versammlung en 
19. März ds. Js. in Berlin unter Vorsitz des Leiters des 
Seemaunsverbandes, Paul Müller, zum Ausdruck gebrachten 
Tendenzen des »Schutzkongresses der seemiinnischen Arbeiter 
solidarisch zu erklären. Wir bedauern im Gegenteil außer- 
ordentlich, daß die Äußerungen des Vorsitzenden des Vereins 
Deutscher Kapitine und Offiziere der Handetsmarine und 
der Inhalt des in No, 7 der »Seefahrt« (Seite 117-119 
dieses Jahrganges) veröffentlichten Artikels der Presse Vor- 
anlassung zu falschen Schlußfolgerungen gegeben haben, die 
geeignet sind, das Ansehen und die Würde unseres Standes 
auf das Schwerste zu geführden. Wir ersuchen die Verein- 
leitung hiermit, obenstehende Erklärung in der nächsten 
Nummer der »Seefahrt» zu veröffentlichen, andernfalls wir 
gezwungen wären, dieselbe in der «Hansa- und der leitenden 
Hamburger Tagespresse puhlizieren zu lassen, 


Vervinsieitung ein 


Sofern wir 
zur letzteren Maßnahme gezwungen werden sollten. erklären 
die Unterzeichneten, soweit sie noch Mitglieder des Vereins 
sind, hiermit gleichzeitig ihren Austritt, Hochachtend 
(Folgen die Namen.) 
POS. Die unterzeichnete Protestnote ist im Sinne von 
fast sämtlichen bei der Hamhurg- Amerika Linie fahrenden“ 
Mitgliedern abgefaßt. Wir erwarten umgehend Ihre gef. 
Rückäußerung an die Adresse: »An das Offizierkorps der 
Hamburg- Amerika linie, Verwaltungsgebändte, Kuhwärder:, 
Eine Antwort an die obenerwähnte Adresse ist bis jets 
nicht eingegangen: auch hat die Vereinsleitung einem Gesuch 
um Veröffentlichung in der »Seefahrt» bis jetzt nicht statt- 
gegeben. sondern vielmehr einen der Unterzeichneten wisen 
lassen, daß em Abdruck in der »Seefahrt« abgelehnt werde. 
Demgemäß ersuche ich die Redaktion, obige Ausführung zu 
publizieren. 
Hamburg, den 15. Mai 1906. 


iu 8. 


*) Soll heilen: augenblicklich im Hafen befindlichen. 


Ein Erfolg deutscher Stahlindustrie. In richtiger 
Erkenntnis der Bediirfnisse für Schiffahrt, wo im Havariefalle 
es unbedingt nötig ist Ersatz-Schmiedestücke möglichst schnell 
herzustellen und zu liefern, haben bedeutende Werke Deutsch- 
lands sich schon seit lüngerer Zeit bemüht, ihre Betriebe 
dahin einzurichten und ihr Personal zu instruieren, derartige 
Arbeiten in möglichst kurzer Zeit auszuführen. Die Verluste, 
welche den Reedereien durch Stillliegen der Dampfer euf- 


stehen, wiegen in den meisten Fällen die geringen Mehrkösiun; 














welche durch schnelle Bearbeitung verursacht werden, bei 
Weitem nicht auf. So bat besonders das Oberbilker Stahl- 
werk, Disseldorf-Oberbilk schon öfters ganz außergewöhnliche 
Schnelllieferungen geleistet. In den letzten Tagen ist dort aber 
ein Rekord geschaffen, wie er wohl kaum noch dagewesen 
ist. Für den Dampfer »Cap Verdes, der Hamburg-Siidameri- 
kanischen Dampfschiffahrts - Gesellschaft gehorend, wurde am 
Sonnabend den 21. April die Herstellung von zwei Doppel- 
Kurbelwellen, d. i. ein ganzer Satz Kurbelwellen, für die vier- 
fache Expansions - Maschine dieses Dampfers, dem Vertreter 
Herr Ingenieur Chr. Klock in Hamburg in Auftrag gegeben. 
Der Auftrag wurde telephonisch übermittelt und die Anferti- 
zung der Kurbelwellen sofort in Angriff genommen. Während 
Jer Herstellung warden die nötigen Zerreißprohen und sonstigen 
Festigkeits- Versuche von den Beamten des Germanischen Lloyds, 
welche die Ausführung beaufsichtigten, vorgenommen, Am 
Freitag den 4. Mai vormittags 8 Uhr wurden die beiden fertig 
bearbeiteten und zusammengekuppelten Kurbelwellen von einem 
Oberbeamten der Hambarg- Südamerikanischen Dampfschifff- 
farts - Gesellschaft am Werk abgenommen und gelangten die 
Wellen dann sofort zum Versand. Das Gewicht der beiden 
fertigen Wellen betrug rund 22000 Kilo. Es wurden mithin 
die ganzen Wellen in einem Zeitraum von 12 Arbeitstagen 
hergestellt. Jedenfalls eine tüchtige Leistung. 


Die deutschen Reedereiplätze. Die Firma H. Sehuldt 
io Flensburg teilt der »Neuen Eby, Borsenhille 
tehende Statistik über den Schiffsbestand an den größenen 
deutschen Reedereipläten zu Anfang dieses Jahres mit, Danach 
waren die hauptsächlichsten Reedereiplätze in Preußen: 


die nach- 


uts- Anz.d. Setto- , . 

fen Sitte Keer, Dampfer Segler ramen, 
Stel ......., 210 TO tM 27 12 Wet 
Flensburg ..... TUK 12 102 1 
ere It? 21 964 SU 13 
\enrade...... 24 18 717 au 
estemünde .. is 18 120 4 u 33 
Datei, oe ee Ls 17229 os HY 724) 
Konigsbery .... 52 7 204 dl 1 N 
\ltona .- 222... av 3455 a0 Hy 422, 
Memel 2.2.2... 38 2447 as 1" 
Hien and 

tigenwalde „4 2 StH i SS 5" 
Barth,........ 17 2655 Ss 30 7) 
Blankenese .... 5 2502 H 1 1°, 
hendsbung .... 20 1605 ! 16 
Elbing ........ 22 1 667 22 _ 17°) 
Sehleswig ..... 4 Ta 5 1 
Mralsnod.. 2... 17 TS 4 13 4°) 
lirwifswald..... 17 175 s ii) 4") 
Swinemiinde ... 16 424 4 12 24 

Die ührigen größeren deutschen Reedereiplitze waren 

die folgenden: 
Hamhurr 1064 1344595 64 4304) 
Bremen ....... 451 6 337 114 
lübeck .2.2.2... BY 50 469 aS 1 
Fisfleth 2.2.2... 41 17 039 6 25 
Oldenburg... . a5 16 403 21 2 
Rostock 22... 42 15 S44 3b 6 23 
Brake. 222200. 37 8051 = 37 
Wismar....... 26 8 5!4 19 7 14) 


*) Flufidampfer; *) Fischdinpfer; *) noch nicht vermessen ; 
‘) dazu die Hochser-Fischerei-Flotte vor 138 Fahrzeugen = 
12M Rex.-Tons, 

Germanischer Lloyd. Nach deu Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1, bis 31. März 1006 und 
1906 folgende Seeschiiden gemeldet worden: 
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Dampfer Segler Dampfer Segler 
1906 1906 1905 1905 
Totalverluste . . . 37 48 38 45 
Beschädigungen . . 514 215 481 188 


Nach Flaggen geordnet gingen im März 10906 folgende 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampter Segler Flaggen Dampfer Segler 
amerikanische 2 6 italienische 1 4 
belgische I - japuunische 1 = 
britische 16 15 norwegische 5 fi 
chilenische 1 _ russische 2 
dänische - 1 schwedische _ i) 
deutsche 6 4 spanische 1 - 
französische 1 3 urigzunrische - I 
holländische 2 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 10. Mai 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mit- 


gliederversammlung wurden 2 Ilerren als neue Mitglieder auf- 
genommen. Unter den Eingängen war der erste Bericht über 
die von dem Verein angestellten Ermittelungen der Einkommen- 
verhältnisse der Kapitäne und Schiffsoffiziere. Im Übrigen 
beschäftigte sich die Versammlung mit Angelegenheiten, die 
auf ein allgemeines Interesse keinen Anspruch haben, 





Büchersaal. 


Entscheidungen des Kaiserlichen Oberseeamts und der 
Seeimter zu Hamburg. Bremerhaven, Lübeck, Flens- 
burg, Königsberg, Danzig, Stralsund und Rostock aus 
dem Jahre 1905. Berlin 1906. Boll & Pickardt, 
Verlagsbuchhandlung. Preis Mk. 4.—. 

Es ist bisher als Übelstand empfunden worden, daß die 
amtlichen Veröffentlichungen über die Verhandlungen der See- 
ämter einerseits etwas reichlich spät herausgegeben werden, 
andererseits zu umfangreich sind. am eine schnelle und sichere 
Orientierung über diese für die praktischen Navigateure außer- 
ordentlich wichtige Materie zu ermöglichen. Der vorliegende 
Jahrgang der von C Schroedter herausgegebenen Zusammen- 
stellung, der in diesem Jahre in bedeutend erweiterter Form 
erschienen und durch Aufnahme der seeamtlichen Verhand- 
lungen in sämtlichen in Betracht kommenden Seestiidten ver- 
vollständigt ist, trägt den vorerwähnten Nachteilen in der weit- 
gehendsten Weise Rechnung. Es ist damit ein Werk zustande 
gekommen, das dem praktischen Navigateur in klarer und 
präziser Form die nötige Information bietet. Die besonders 
wichtigen Stellen und springenden Punkte der Verhandlungen 
sind durch gesperrten Druck hervorgehoben und lüßt die Sach- 
verständigkeit, mit der dieses geschen ist, darauf schließen. 
daß ein Fachmann — ein Seemann für Seeleute tätig gewesen 
ist. Die Anordnung des Textes in Abschnitte nach Art der 
Unfälle, wie: Kollisionen, Strandungen Schiffsbrände etc. ist 
zweckmäßig und der chronologischen Reihenfolge vorzuziehen. 
Das Werk sollte in der nautischen Bibliothek keines praktischen 
Navigateurs fehlen. Um die Benutzung als Nachschlagewerk 
zu erleichtern, wäre ein nach Art der Unfälle angeord- 
netes Sachregister sehr am Platze; hoffentlich trügt 
der Verfasser diesem von vielen Kameraden ausgesprochenen 
Wunsche im nächsten Jahrgange Rechnung. 


Hamburg, Ende April. F. Erfurt. 
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Verband Deutscher Beeschiffer -Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer | Verein 
zu Hamburg. \ Flensburger Seeschiffer 
(Geschäftsführender Verein. in Flensburg. 


Stubbenhuk 18.) 





Seeschiffer - Verein 
Seeschiffer- Verein „Weser“ in Danzig. 


in Bremerhaven. 





Seeschiffer - Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Schiffer - Gesellschaft 
in Lübeck. 


Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Verein Deutscher Schiffer 
auf kleiner Fahrt, zur. 














Namensänderung des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere. 


An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Wir machen Ihnen die ergebenste Mitteilung, daß in der außerordentlichen Mitgliederversammlung 
vom 19. April d. J. beschlossen worden ist, den Namen „Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine—Hamburg“ umzuändern in „Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmariue’, 
um den durch die Tätigkeit des Vereins bereits hervorgehobenen, nicht lokalen Charakter noch deutlicher 
zum Ausdruck zu bringen. $ 1 unserer Satzung heißt somit in Zukunft: „Der Verein Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine hat seinen Sitz in Hamburg.“ 


Mit kameradschaftlichem Gruß 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine 


Freyer. 


Anderung der Satzung im Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Die Tatsache, daß, abgesehen von der Lübecker Schiffer-Gesellschaft, der Hamburger 
Seeschiffer-Verein der einzige im Verbande war, der Steuerleuten mit Schifferpatent die vollberechtigte | 
Mitgliedschaft versagte (nur aktive I. Offiziere haben seit 1901 das Recht), hat schon wiederhelt 
einzelnen Mitgliedern des Vereins Anlaß gegeben, sich im Sinne einer Abänderung der Satzung auszu- 
sprechen. Wenn derartige Anregungen bisher immer auf unfruchtbaren Boden fielen, so geschah es | 
wohl in der Erinnerung an die Stellungnahme des Vereins vor sechs Jahren. Damals war beantragt 
worden, die Satzung so zu ändern, daß jeder Steuermann vollberechtigtes Mitglied werden könne. | 
Eine außerordentliche Generalversammlung entschied mit großer Mehrheit gegen diesen Antrag und 
dabei bedurfte er zu seiner Verwirklichung einer ®/, Mehrheit! Das Ergebnis wirkte auf viele Mitglieder 
ernüchternd und es war auch wohl (wie gesagt) die Veranlassung, daß der Gedanke sechs Jahre brach lag. | 

Wenn er jetzt wieder aus der Vergessenheit hervorgeholt worden ist und, wenn auch in etwas | 
anderem Gewande, die Zustimmung einer am 16. Mai abgehaltenen Generalversammlung fand, dann 
darf als Ursache für diesen Meinungsumschwung wohl hauptsächlich die Tatsache in’s Feld geführt 
werden, daß dem Vorstand mehrere aktive Schiffsoffiziere verschiedener Reedereien den Wunsch geäußert 
hatten, Mitglieder des Vereins zu werden. Diese Kundgebung veranlaßte den Vorstand, dem Verein 
eine Satzungsänderung zu empfehlen. Nun sie angenommen ist, bleibt an dieser Stelle nur zu wünschen, 
daß der mit der Satzungsänderung verbundene Zweck neben dem Seeschiffer-Verein auch dem Verband | 
zum Vorteil gereichen möge. 

Je zahlreicher die Gelegenheit für Kapitäne und Schiffsoffiziere miteinander zwanglos verkehren, 
über ernste Fachfragen beraten zu können, desto schneller die Gewähr gegenseitigen Verständnisses, 
desto begründeter auch die Hoffnung auf Beseitigung von Vorurteilen. Ebensowenig wie der Kapitän | 
in die Lage kommen wird, von seinem IV. Offizier Erbauungsvorträge über Etikettenfragen zwischen | 
Vorgesetzten und Untergebenen an Bord anzuhören, ebensowenig wird es einem Kapitän einfallen, | 
gegenüber fachwissenschaftlichen Mitteilungen eines junior officers Geringschätzung zu zeigen oder ihm | 
gar durch scharfe unsachliche Bemerkungen das Interesse an aktiver Vereinstätigkeit zu rauben. 
Derartige Befürchtungen, der Vorstand hat sie oft gehört, sind wirklich grundlos. Wären sie es nicht, 
die vom Verein mit ”/, Mehrheit genehmigte Satzung gibt dem jeweiligen Vorsitzenden die Handbabe | 
und macht es ihm zur Pflicht, gegen unsachliche oder persönliche Bemerkungen einzuschreiten. 
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Zur Lage der Segelschiffahrt 
schreibt unter Hinweis auf unsere Abhandlung in 
Nr. 19 ein Dampfschiffsreeder : 


». ... Ich habe gewiß nichts dagegen, wenn 
den Segelschiffsreedern ein Teil ihrer Lasten, die 
sie im Interesse des Schiffspersonals zu tragen haben, 
genommen wird, muß aber entschieden dagegen Ein- 
spruch erheben, daß eine Differenzierung in der Be- 
lastung zum Schaden der Dampfschiffsreeder eintritt. 
Ich weiß, das wollen Sie auch nicht, aber es muß 
doch deutlich gezeigt werden, zu welchem Resultat 
wir dann kämen. Daß die Regierung einen Teil 
der Lasten der Segelschiffsreeder nicht auf die 
Schultern der Trampreeder legen wird, ist wohl 
selbstverständlich, wäre auch bei der Geschäftslage 
dieser Reedereien von vorneherein ausgeschlossen, 
wollte man die Betriebe nicht vollkommen kon- 
kurrenzunfiihig gegenüber dem Auslande machen. 
Es blieben somit die Linienreedereien, denen die 
Minderausgaben der Segelschiffsreeder aufgehalst 
werden müßten, will nicht, was zu überlegen wäre, 
der Staat die Kosten tragen. Bleiben wir mal bei 
der ersten Annahme. Sofort entsteht die Frage, 
ob die bisherige Rentabilität der Linienreedereien 
zu einen derartigen Vorschlag berechtigt? Die Frage 
stellen, heißt sie verneinen, was jeder tun muß, der 
sich die Rentabilitätsverhältnisse unserer größeren 
Reedereien in den letzten Jahren vergegenwärtigt. 
Als Unterlage für diesen Zweck genügen Ihre Ver- 
öffentlichungen über die Abschlüsse der Reedereien, 
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wobei ich, nebenbei bemerkt, Ihnen für die Zukunft 
raten möchte, die Größen »Reservestellunge und 
»Reserven« nicht zu vernachlässigen. Hoffentlich 
genügen diese kurzen Bemerkungen, um die 
Kommission des Deutschen Nautischen Vereins 
von einem Vorschlag abzuhalten, der auf eine 
weitere Belastung der Linienreedereien hinaus- 
laufen müßte... .« 


Im Anschluß an diese Ausführungen, mit deren 
Tendenz wir durchaus übereinstimmen, mag zur 
Illustrierung der Lage der Segelschiffahrt auf den 
kürzlich veröffentlichten Jahresbericht der Bremer 
Segelschiffsreederei von J. Tidemann & Co., A.-G. 
hingewiesen werden. Dort wird nichts weniger als 
die Auflösung der Reederei beantragt. Die Gründe 
für diesen schwerwiegenden (später in der General- 
versammlung noch verschobenen) Schritt spricht der 
Aufsichtsrat in Folgendem aus: 


»Die in der von uns einberufenen Generalversammlung 
vom 5. Dezember v. J, ausgesprochene Befürchtung, daß 
eine Besserung in der Lage unserer Gesellschaft kaum zu 
erwarten sei, hat sich leider bewahrheitet. Die Frachten 
für Segelschiffe bleiben gedrückt; die Verschiffer in den 
Produktionsländern nützen die durch das reichliche Angebot 
von Tonnage geschaffene Situation zu ihren gunsten in vollem 
Maße aus und zwingen die Schiffe zum monatelangen Still- 
liegen oder zur Annahme von verlustbringenden Raten. Aus 
dem Bericht des Vorstandes geht kervor, daß auch wir zur 
Versegelung der Schiffe »Peru« und »Chilee von Iquique 
resp. San Francisco nach Holzhäfen am Puget Sound ge- 
zwungen waren, und obschon wir dort nicht schlechte Frachten 
bedangen, werden die schwebenden Reisen unserer Schiffe 
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im Durchschnitt doch einen nicht unerheblichen Veriust | Die Summe ginge dem Lande verloren, würden die 


lassen. Die trüben Aussichten in die Zukunft des Segel- 
schiffbetriebes, hervorgerufen durch die Dampfer-Konkurrenz 
und zahlreiche andere öfter erörterte Gründe, überzeugten 
uns, daß eine Gesellschaft, die unter stetem Mangel an Be- 
triebskapital leidet und keine Möglichkeit sieht, dieses neu 
zu beschaffen, verpflichtet ist, rechtzeitig Schritte zu tun, 
die sie in den Stand setzt, den Verpflichtungen ihren 
Gläubigern gegenüber nachzukommen und nicht berechtigt 
ist, auf eine ungewisse Zukunft zu vertrauen. Die Schaffung 
neuen Kapitals durch Ausgabe von Vorzugsaktien oder durch 
Kapitaleinschüsse sämtlicher Aktionäre, scheiterte an der 
Zurückhaltung des größten Teils unserer Aktivnäre, Eine 
Fusion mit einer der anderen bestehenden Reedereien, die 
in der letzten Generalversammlung angeregt wurde, würde, 
wenn überhaupt möglich, unserem Erachten nach nur zu 
sehr drückenden Bedingungen und ebenfalls nur unter Be- 
schaffung neuer Betriebsmittel geschehen können. Eine weitere 
Fortführung uoserer Geschäfte würde nur dann eine berechtigte 
sein, wenn wir mit der Wahrscheinlichkeit rechnen dürften, 
daß durch größere Ausdehnung des Betriebes und die Hin- 
einziehung des Kaufes und Verkaufes von Ladungen für 
eigens Rechnung bessere Erträge zu schaffen wären, und 
uns dafür namhafte Kapitalien und Kredite zur Verfügung 
stünden, Da, wie gesagt, dieses letztere nicht der Fall ist, 
so haben wir in den vergangenen Wochen uns eingehend 
mit der Frage einer Liquidation unserer Gesellschaft be- 
schäftigt und uns danach entschlossen, die Schiffe zu ver- 
äußern, sobald sich dazu eine Chance bieten würde. Diese 
eröffnete sich rascher als wir erwartet haben, durch die 
hiesige Schiffsmaklerfirma Herm. Dauelsberg wurde uns ein 
festes Gebot gemacht, das zu einem Vertragsabschluß unter 
Vorbehalt der Genebmigung der Generalversammlung geführt 
hat. Schweren Herzens legen wir Ihnen den Vertiag vor, 
durch dessen Inkrafttreten eine seinerzeit mit so großen 
Hoffnungen gegründete Reederei aufgelöst wird, die Jahrelang 
lurch Herrn Johs. Tidemann mit nie rastendem Fleiße und 
großer Hingabe für die Interessen seiner Aktionäre geleitet 
wurde, aber die Macht der Verhältnisse ist stärker als wir. 
Wir müssen daher die Annahme des Vertrags empfehlen 
und bitten im Falle der Annahme unseres Antrages um die 
Wahl von Liquidatoren.« 


Dieser Bericht spricht Bände und seine Be- 
deutung wird dadurch unwesentlich beeinträchtigt, 
daß die Generalversammlung den vorher erwähnten 
Vertrag abgelehnt hat, geschah dieses doch nur, 
weil Herr Johs. Tidemann, dem beinahe die Hälfte 
der Aktien gehört, noch einmal versuchen will, ob 
es ihm gelingt, zu günstigeren Geschäftsresultaten 
zu gelangen. 


[2 = 
» 


Ein Antrag auf Beseitigung der englischen 
Leuchtfeuerabgaben 

der wievielste es mittlerweile ist, beantworten 
die Parlamentsprotokolle — wurde kürzlich wieder 
abgelehnt. Nur mit 27 Stimmen Mehrheit (142 für, 
169 gegen). Mr. Chamberlain hat dieses Resultat 
herbeigeführt, indem er ‘Elder Brother: 
Trinityhauses und ehemaliger Präsident des 
Handelsamtes seine gewichtige Stimme in die Wag- 


als des 


als 
schale legte. Die Regierung gab ihm zu einem 
besonders effektvollen Schlager die Handhabe, indem 
sie mitteilte, daß etwa 160000 £ an Leuchtfeuer- 
abgaben durch ausländische Schiffe bezahlt würden. 


Unterhaltungskosten für die Leuchtfeuer, wie es der 
strittige Antrag bezwecke, vom Staate getrag 
werden. Kein Wunder, daß diese Erwägung div 
gewollte Wirkung hatte, Hätte Chamberlain nicht 
gesprochen, der Antrag auf Abschaffung der Leucht- 
feuerabgaben wäre durchgegangen. Das behauptet 
die ganze Fachpresse. Wahrscheinlich wird nun 
eine Kommission mit der Aufgabe betraut werden, 
die Gründe der Parlamentsminderheit für ihren 
Antrag zu prüfen. -— Eine gute Gelegenheit, um er- 
neut die im Frühjahr 1902 deutscherseits 
gebrachten Wünsche um Ermäßigung der Leucht- 
feuerabgaben wieder in Erinnerung zu bringen 
Zwar blieben sie damals von der englischen Regierung 
unberiicksichtigt, vielleicht hat sich aber die Stimmung 
geindert, 


Vor 
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Die Neuordnung des telegraphischen Witterungs- 
dienstes in Deutschland, 
wie sie das Reichsamt des Innern in einer Deuk- 
schrift als erstrebenswert für die Landwirtschaft 
empfiehlt, gibt Prof. Dr. Klein zu einer scharfeı 
Entgegnung in seiner »Gaea« Anlaß. Seine Stütz 
findet der Antrag, der in der Denkschrift ausführ- 
lich begründet wird, aus Gutachten von 31 Ver- 
trauensmännern der Landwirtschaftskammer. Sie 
behaupten, daß durchschnittlich 91 pZt. der Wetter- 
vorhersagen eingetroffen seien. Hiergegen wende: 
sich Dr. Klein unter Berufung auf die Treffprozente 
der meteorologischen Zentralstelle des Deutschen 
Reiches, die bekanntlich ganz erheblich niedriger 
sind. Nämlich: Temperatur: Kalt 77,5, normal 5f. 
warm 61; Wirmeabnahme 59, unverändert 35, 
Wärmezunahme 56,5 pZt. Bewölkung: Heiter 35. 
veränderlich 27,5, bedeckt, Dunst, Nebel 64,5 pZt 
Niederschlag: Trocken oder ohne wesentliche Nieder- 
schläge 62, etwas Regen, Regen 70 pZt. Windstärke: 
Leicht 68, mäßig 50, frisch 15, stürmisch 4 pZt. 
Wer nun einigermaßen wetterkundig ist und 
den Gang seines Ortsbarometers, sowie die Zustände 
des Wolkenhimmels aufmerksam verfolgt, ist in der 
Lage, für seinen Ort eine sehr viel richtigere Pro- 
gnose für den nächsten Tag aufzustellen, als irgend 
eine meteorologische Zentralstelle in der Welt ibm 
liefern könnte. Der auf diesem Gebiete wirklich 
Erfahrene weiß, daß diese Behauptung richtig ist. 
Um aber auch für diejenigen den Beweis zu liefern, 
welche der Sache fernstehen, und den Einwände: 
derjenigen zu begegnen, die gern Rauch für Dampf 
ausgeben möchten, gibt Prof. Klein die Ergebnisse 
der Prüfungen der von ihm nur auf Beobachtung 
des Wolkenhimmels und des Ganges des Ortsbar- 
meters gestützten Lokalprognosen (für Köln) und 
der Prognosen der Deutschen Seewarte bekannt. 
Die Prognosen der Seewarte wählt er hier, nicht 
nur, weil sie an und für sich wohl die besten sein 
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dürften, sondern auch, weil sie die einzigen sind, 
die sich zum Vergleich heranziehen lassen. Dazu 
ist zu bemerken, daß die Prüfung beider Prognosen 
ziffermäßig genau nach dem gleichen Thema erfolgte 
und daß die Lokalprognose ohne Kenntnis der Luft- 
drackverteilung im weitern Umkreise und zur näm- 
lichen Zeit (vormittags) aufgestellt wurde, wie die 
Prognose der Seewarte. Die Prüfungen erstreckten 


sich über einen Zeitraum von 9 Monaten und 
ergaben : 

— hogy ee März—Mai Ang. Nov. Dur. Jan, 
Windrichtung ....... 40 27 29 
Windstärke ......... 41 > 48 
Bewölkung .......-. 40 43 51 
Niederschläge ....... 20 53 52 
Temperatur ........- 52 38 48 
Durebschnitt........ 40 43 46 

‘leickzeitige Prognose nur aus 
jokalen Wetteranzeichen : 
Treffer in Prozenten : 

Windrichtung ......- 40 42 58 
Windstärke ......... 54 62 52 
Bewilkang...... 000. 47 59 52 
Niederschläge ....... 54 59 52 
Temperatur ......... 51 38 48 
Durchschnitt ....... 49 52 52 


Aus dieser nicht abzuleugnenden Tatsache er- 
zibt sich. daß die nur auf lokalen Wetteranzeichen 
ohne jede telegraphische Mitteilung über Luftdruck- 
verteilung beruhenden Prognosen denjenigen der 
Seewarte überlegen waren und zwar nach prozentischem 
Verhältnisse: 


in den Monaten März bis Mai um ca. 22 pZt. 
2 > x 


> August = Nov. » 4 2 
j Dezbr. » Jan. » » 13 


Auf die nach irgend einer Methode heraus- 
zerechneten Trefferprozente gibt das Publikum durch- 
aus nichts, sondern fragt nur, um wie viel besser 
die offiziellen Prognosen sind, als die Wetterprophe- 
zeiungen, die jedermann ohne alle Instrumente sich 
selbst machen kann. Um diese Frage zu beant- 
worten hat vor Jahren der Meteorologe Helm 
Clayton vom Blue-Hill-Observatorium, den Kastellan 
desselben veranlaßt, während 4 Monaten täglich 
bei Sonnenuntergang eine Wetterprognose für die 
kommenden 24 Stunden aufzustellen. Diese Prog- 
nosen wurden registriert und mit dem wirklichen 
Wetter verglichen, ebenso die Prognosen des Signal 
Service, beide nach denselben Regeln. Das Resultat 
war, daß die Prognosen des Mannes ohne meteoro- 
logische Kenntnis und ohne Instrumente, jeden 
Monat um 3 bis 10 pZt. mehr Treffer hatten, als 
die des mit ungeheueren Kosten unterhaltenen staat- 





lichen Wetterbureaus! Um aber nicht auf eine 
einzige Person beschränkt zu bleiben, hat Helm 
Clayton auch ein paar schlichte Landleute, die nahe 
bei Blue-Hill wohnten und die von einer Wissen- 
schaft der Meteorologie ebenso viel verstanden wie 
von der chinesischen Sprache, aufgefordert, ihm 
abends bei Sonnenuntergang ihre Meinung über 
das Wetter in den 24 Stunden, welche auf Mitter- 
nacht folgen, zu sagen. Auch diese Wetter- 
prophezeiungen wurden sorgsam aufgeschrieben und 
mit dem wirklich eintreffenden Wetter verglichen, 
ebenso mit den Prognosen des Signal Service. Das 
Resultat war, daß die beiden unwissenden Bauern 
mehr Treffer mit ihren Prognosen hatten, als das 
staatliche Zentralbureau in Washington! 


Ein seefahrendes englisches Schulschiff. 

Zu den manigfachen Mitteln für eine Zunahme 
Britisch-Geborener unter den Schiffsleuten englischer 
Schiffe, gehört auch der Ankauf des Vollschiffs 
»Port Jacksone zur Verwendung als Ausbildungs- 
stätte für den seemännischen Nachwuchs. Dieses 
Schulschiff soll mehrmonatige Reisen machen, unter- 
scheidet sich somit von den gleichen Zwecken 
dienenden Einrichtungen in England, versieht aber 
ähnliche Dienste wie unser deutsches Schulschiff 
und verfolgt auch einen ähnlichen Zweck. Die 
Jungen sollen zu Leichtmatrosen ausgebildet, nach 
etwa neunmonatiger Dauer entlassen und dann durch 
Vermittelung der Marine Society auf Handelsschiffen 
untergebracht werden. Offenbar hat der Society 
unser Schulschiffswesen, wie es durch den Deutschen 
Schulschiffs- Verein gehandhabt wird, als Vorbild 
gedient, denn auch die zur Verwirklichung des 
Unternehmens erforderlichen Mittel sind wie an- 
fänglich auch bei uns durch Schiffahrtsinteressenten 
aufgebracht worden. Bei dem Interesse der führenden 
Marinepersönlichkeiten an gut vorgebildeten See- 
leuten wird gewiß auch (wie bei uns) später die 
Staatkasse eingreifen und durch Jahressubventionen 
den Fortbestand der Einrichtung zu erhalten ver- 
suchen, Blindlings ist unser System aber nicht 
kopiert worden. Es fehlen die Kadetten, fehlt ein 
‘rziehungszweig, dessen Daseinsberechtigung auf 
einem Schiff, das vorzugsweise zur Ausbildung von 
Schiffsjungen dient, bekanntlich Jahre hindurch bei 
uns wiederholt und von verschiedenen Seiten an- 
| gezweifelt wurde und auch heute noch wird. 





Unsere Küstenfahrer. 
Zur Frage der Unterstützung der deutschen Segelschiffahrt. 


‚Von Betto Ihnken, 





Aber so wenig ich einen derartigen Mangel bei 
den Schiffern für vorliegend erachten kann, ebenso- 
wenig will es mir einleuchten, daß den Erbauern 
der verständnisvolle Einblick in die obwaltenden 
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| Verhältnisse abgehe. Denn es sind ja häufig die- 
selben Leute, die in dem einen Falle die schwer- 
fülligen Typen: die Tjalken, Mutten, Ewer, Kähne 
und wie sie alle heißen mögen, bauen, im anderen 
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Falle aber, wo die Fahrzeuge anderen Anspriichen 
dienen und genügen sollen, schärfere, segelfähigere 
Formen in ihren Bauten herstellen, wie Lustkutter 
und Fischerschaluppen. 


Es ist wahr, ich habe selbst einmal über 
» Verschwindende Schiffstypen« geschrieben, Typen, 
die verdrängt würden von den Meeren und die 
nicht mehr in unsere Zeit hineinpaßten. Ich hatte 
die Kuffs, die Gallioten, die Briggs im Auge, und 
ich schloß damals den Aufsatz: »Die Zeit der Briggs 
ist um, sie haben ausgedient wie die Kuffs und 
Gallioten. Aber an ihrer Statt hat der menschliche 
Geist und der Fortschritt auf allen Gebieten bessere 
und glänzendere Fahrzeuge hergestellt, die ganz 
anders den Gewalten des Meeres Trotz bieten können. 
Wie ersichtlich, sprach ich damals lediglich über 
Seeschiffe, Küstenfahrer ließ ich ganz außer Betracht; 
und in der Tat wurden die genannten Typen absolut 
gar nicht mehr gebaut. Der Aufsatz wurde seiner- 
zeit veröffentlicht in dem alten »Überall« 
Flottenvereins. Und bei dieser Gelegenheit möchte 
ich mein Bedauern darüber aussprechen, daß das alte 
»Überalle eingegangen ist. Sicherlich werden sehr 
viele‘ ebenso denken. Das neue »Überalle unter 
der Redaktion des verdienstvollen Marineschrift- 
stellers Grafen Reventlow hat sich andere Aufgaben, 
andere Ziele gestellt, bedeutendere wohl gar. Es 
tritt unentwegt für den Ausbau der Flotte ein; es 
behandelt die Manöver, die taktischen, strategischen, 
die Personalfragen; es rückt die militärische und 
technische Seite der Entwicklung der Flotten und 
Armeen, seiner Eigenart entsprechend, in den Vorder- 
grund der Erörterungen. Häufig finden wir auch, 
wie »Navigatore, der vielen unserer Leser bekannt 
sein dürfte, die Verhältnisse der Handelsmarine in 
interessanter und unterrichtender Weise erörtert. 
Gleichwohl kann das alte »Uberalle durch das neue 
nicht voll ersetat werden, denn letzteres wandte 
sich an einen breiteren, mannigfaltigeren Leserkreis: 
es trug mehr den Charakter einer Familienzeitschrift, 
dabei seine Eigenart als maritime Zeitschrift wahrend. 
Die Erzählung, die Schilderung des Lebens und 
Treibens auf dem Meere, auch an Bord der Handels- 
marine, Lebenserinnerungen, Denkwürdigkeiten, Auf- 
sätze aus der (reschichte der deutschen Kriegs- und 
Handelsmarine — alles dies nahm einen breiten 
Raum ein und nicht selten verband sich die Hand 
des Künstlers mit der des Schilderers, um wirkungs- 
vollere Eindrücke zu erzielen. Zweifellos hat das 
alte »Überalle in breiten Schichten der Bevölkerung 
Lust und Liebe zu blauen Wassern erweckt 
für das Meer, das ewig wogende, das eine Quelle 
der Völkergröße ist. Ein echter zeitgemäßer Herold 
hat es das Verständnis für das Leben auf der Salz- 
flut mit wachrufen helfen: es hat vielfache nach- 
drückliche Anregungen gegeben und schade ist es, 
Flottenverein Zeitschrift hat 
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daß der diese nicht 
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fortexistieren lassen können. Da es, auch aus dep 
Kreisen der Handelsmarine, so viele unterrichtete 
Mitarbeiter hatte, so ist mit Sicherheit anzunehmen, 
daß es auch vielseitige, von unterschiedlichen Seiten 
herrührende Aufschlüsse und Auffassungen über 
die uns gegenwärtig beschäftigende wichtige Frage 
gegeben hätte. 

In dieser Frage selbst aber ist zu sagen, daß 
die Fortexistenz der alten Typen unserer Nordsee- 
küstenfahrer nicht in mangelnder Einsicht der 
Schiffer und Erbauer, wie wir gesehen, zu suchen 
ist, sondern daß der Grund ganz wo anders liegen 
muß. Auch Arenhold, so sehr er moderneren Typen, 
als ein überzeugter Verfechter nicht des Stillstandes 
sondern des Fortschrittes im Schiffbau, das Wort 
redet, läßt im Grunde genommen diese Frage offen, 
indem er sagt: »Interessant wäre, von der durch den 
Deutschen Nautischen Verein gewählten Kommission 
zu erfahren, ob die Widerstandsfähigkeit der Kiisten- 
fahrer in bestimmten Gegenden etwa auf besseren 
und moderneren Schiffstypen beruht. Der Grund 
für diese althergebrachte Bauart und warum diesel» 
beibehalten wird, liegt meiner Ansicht nach gant 
allein in den seichten Gewässern, in Ebbe und Flut, 
in den kleinen offenen Häfen, worin die Fahrzeuge, 
wie draußen auf dem Wattenmeere, mit jeder Tide 
mit dem vollen Gewicht ihrer schweren Ladung 
auf den Grund, der öfters uneben ist, kommen, der- 
art, daß sie häufig ganz trocken liegen. Sodann 
kommt als weitere Ursache hinzu die Art der 
Ladung, die sie zu zeiten befördern und auf deren 
Beförderung sie Bedacht zu nehmen haben. Ein 
Fahrzeug, das häufig tief weggeladen ist mit Kies 
mit Mauersteinen, mit einer Ladung Zement oder 
mit Kohlen, Feld- und Basaltsteinen, wie letztere 
in großen Mengen zum Schutze der Inseln und 
der Außendeiche , benutzt werden — ein solches 
Fahrzeug muß eine schwerfällige, dicke, volle Bau- 
art haben, damit es sich nicht verbiegt, nicht aus 
Rand und Band geht, wenn es mit dieser schweren 
Last auf unebenem, hartem Boden fast ganz trocken 
zu sitzen kommt. 

Ich fürchte, alle Kunst des Schiffbauingenieur. 
aller technischer Fortschritt wird hier versagen, mit 
dem Aufwand derselben Mittel etwas wesentlich 
Besseres herzustellen, abgesehen davon, daß man 
statt der hölzernen Konstruktion eine solche aus 
Eisen wählt, was ja schon vielfach geschieht. Ich 
neige auch der Ansicht zu, der Unternehmungsgest 
im Verein mit der modernen Technik hätte hier 
schon Wandel geschaffen, wenn die Sache irgend- 
wie Aussichten bite und ein materieller Erfolg zu 
erhoffen wäre. 

Wohl ist es richtig, daß z. B. die Tjalken von 
der Weser zur Ems oder umgekehrt fast nie über 
das Wattenmeer, sondern immer außen herumgehen, 
also hier auf offenem Meer mit einem bessert 











segler mehr ausrichten könnten: allein sie müssen 
auf den Eintritt rauheren und schlechteren Wetters, 
das auch ein tlichtiges, großes Segelschiff an unserer 
wahrlich geführlichen Inselküste zu fürchten hat, 
stets gefaßt und dann in der Lage sein, zwischen 
den Inseln durch auf das Wattenmeer zu flüchten, 
wo sie unweigerlich bei Ebbe auf den harten Grund 
zu sitzen kommen, Scharf gebaute Fahrzeuge würden 
hier ganz auf die Seite fallen und, da der schwere 
Druck des gesamten Schiffsrumpfes mit seiner Ladung 
sich nicht über den ganzen flachen Boden verteilt, 
sondern our auf einer kleinen Fläche des Rumpfes 
lasten würde, so wären baldige Lockerungen der 
Verbände die unausbleibliche Folge. Daß schärfer 
rehaute Schiffe, wenn sie keine Ladung führen, 
Ballast gebrauchen, daran möchte ich nur nebenher 
vrinnern. 

Hinsichtlich der Verbesserung und Umyestaltung 
der Formen der in Rede stehenden Fahrzeuge scheint 
lie Sache ebenso zu liegen, wie bei den Fahrzeugen 
der Flüsse in ihren oberen Läufen : der menschliche 
scharfsinn scheint einer besseren ausnutzbaren Ein- 
nchtung derselben, wenn man von Kleinigkeiten 
absieht, ziemlich ratlos gegenüberzustehen. Wie die 
oberlindischen Kähne in den Weltverkehrshäfen 
Hamburgs und Bremens dieselben Formen behalten, 
wie die Angriffe der sonst alles umgestaltenden 
modernen Technik fast spurlos von ihnen abprallen, 
wie die Unzahl der Schuten, die dem mächtigen 
Hafen an der Elbe ihr eigenes Gepräge leiht, ihre 
althergebrachte Gestalt bewahrt, so auch die Menge 
der Tjalken, der Mutten, der Ewer und Kähne, 
‚Wir 
ändern, 


Mir ist, als ob sie dem Modernen zuriefen: 
die Alten, ist nichts 
nichts zu bessern; wir bleiben, was wir waren, oder 
Wohl hat ja auch der um- 
vestaltende Geist der Neuzeit hier eingegriffen: aber 
was er erreichen konnte, war keine Änderung der 


bleiben an uns zu 


gehen zugrunde! 


Formen, sondern was er erreichen konnte hinsicht- 
vorteilhafteren Befürderung der Güter, 
war lediglich, daß er Seeleichter schuf, daß er an- 
statt der Küstensegler zu schleppende Fahrzeuge 
schuf, jenen die Daseinshbedingungen mehr 
Die Schaffung dieser Befürderungs- 


lich einer 


noch 
erschwerend. 
mittel lag im Zuge der Zeit: damuf schelten zu 
wollen, wäre ebenso törieht als nutzlos. 

In der Tat sind die plumpen Schiffstypen auch 
icht alleemein unrentabel, selbst in unserer Zeit 
nicht, wenn nur günstigere Existenzbedingungen 
vorliegen, wie sie unser vaterländisches Wirtschafts- 
ieben zu bieten vermag. Wir sehen das an den 
in unseren auftretenden 
holländischen Tjalken, die unseren eigenen Fahr- 
zeugen das Leben so schwer machen. Sie haben 
sanz dieselben Formen, nur daß sie aus Eisen statt 
aus Holz gebaut sind. Weil die Holländer wegen 
der für sie guten Erwerbsverhältnisse an unseren 
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Küsten stets Neubauten herstellen, was bei uns gar 
nicht mehr geschieht, so werden sie auch grüßer, 
erhalten mehr Tonnengehalt, so daß die holländischen 
Tjalken bis zu 140 Tons groß sind, während unsere 
nur reichlich die Hälfte messen. Wenn unsere 
Schiffer für die Tonne Frachtgut 2,50 Mk. verlangen 
und auch haben müssen, unterbieten die Holländer 
sie und beanspruchen nur 2 Mk. Das ist für sie 
ausreichend. Woher kommt das? Weil ihnen der 
Betrieb ungleich billiger zu stehen kommt. Wie 
die chinesischen Dschunken haben die holländischen 
Tjalken fast immer die ganze Familie des Schiffers 
an Bord. Das große bequeme Deckshaus ist gleich 
dazu eingerichtet. Auch im Winter wohnt vielfach die 
Familie an Bord, so daß die Schiffer weder ein 
Haus zur Miete, noch im Besitz zu haben branchen. 
Ihr Fahrzeug ist ihre Welt. Da die Frau, wenn 
nötig, bei den Schiffsarbeiten kräftig mit Hand an- 
legt. auch steuert und dergleichen. so fahren sie, 
wenn nicht einen ganzen Mann weniger, so doch 
jedenfalls mit einer jüngeren. geringeren und billigeren 
Kraft. Die Kosten, welche die sozialpolitische Gesetz- 
gebung, die wir weder entbehren können, noch 
entbehren mögen, unserer Schiffahrt auferlegt, und 
welche wahrlich nicht gering sind — dieser Kosten 
sind sie bar und ledig. Dazu kommt noch, daß die 
tragen in Holland geringer, daß das Leben und die 
Lebensmittel dort billiger sind. Schiffer 
aber können die Familie nieht an Bord haben, denn 
die Kinder müssen zur Schule: sie können also ihr 
Fahrzeug von vornherein nicht darauf einrichten, 
daß es ständig die Stelle des Wohnhauses mit ver- 
tritt. Überhaupt sind unsere wirtschaftlichen und 
sozialen Einrichtungen, denen wir den 
militärischen unsere Machtstellung in der Welt und 


Unsere 


neben 


den großartigen Aufschwung auf fast allen Gebieten des 
wirtschaftlichen und industriellen Lebens verdanken, 
ganz anderer Art und müssen es sein, so daß es 
unseren Küstenschiffern trotz aller Tüchtigkeit einfach 
nicht möglich ist, gegen diese Konkurrenz aufkommen 
zu kien. Mir scheint es demnach nicht. als ob 
die Bauart der Fahrzeuge Schuld an dem Nieder- 
gang unserer Kiistenschiffahrt sei. 

Nun einfach, 
kurzerhand die Küstenfahrt den Ausländern zu ver- 
bieten, um so der Kleinschiffahrt wirksam zu helfen 


wäre es ja anscheinend sehr 


und das Gold für Schiffsfrachten im Lande zu 
behalten. Aber wenn die Sache so einfach läge, 


dann wäre jedenfalls die Staatsregierung, die zweifel- 
los den Wert einer nationalen Kleinsehiffahrt auch 
mit Rücksicht auf die wichtige Bemannungsfrage 
unserer Flotte am besten zu würdigen imstande ist, 
In Wahr- 
heit aber ist die Lösung einer Frage dieser Art so 
da 
weitverzweigte wirtschaftliche Leben von Land 2: 
Land, berührt so sehr Lebensfragen auch der Gro!) 


längst zu dieser Maßnahme geschritten. 


einschneidender Natur, greift so tief ein in 
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schiffahrt und des Handelsstandes, ist überhaupt von 
solch handelspolitischer Bedeutung, in bezug auf 
das Ausland überhaupt, so kompliziert und dabei tief 
eingreifend in internationale Beziehungen, daß jeden- 
falls ein ganz besonderes Studium dazü gehört. um 
einigermaßen klar in dieser Sache zu sehen. Aus 


dem Grunde fühle ich mich ganz außerstande, 
hierüber ein weiteres Wort zu sagen. 
Irren ist menschlich, und trotz der oben- 


gemachten Einwürfe wäre es immerhin denkbar, 
daß anders geartete Schiffstypen verdienstfähiger 
wären. Darin schließe ich mich auch gern dem 
Vorschlage des Herrn Korvetten-Kapitän Arenhold 
an, einem Vorschlage, der darin gipfelt, das Reich 
möchte mal eine ordentliche Summe spendieren, 
damit Techniker Bedeutung und Erfahrung 
unterschiedliche Typen von Kleinfahrzeugen herstellen, 
um dieselben von tüchtigen Schiffern erproben zu 


von 


lassen. Selbst wenn der Erfolg hinsichtlich einer 
besseren Verdienstfühigkeit der neukonstruierten 
Typen ausbleiben sollte, so wäre das Geld doch nieht 
weggeworfen, da es uns wertvolle Aufschlüsse in 
schiffbautechnischer Hinsicht bringen und auch 
befruchtend auf den Erfindungs- und Betätigung- 
geist unserer jungen Konstrukteure einwirken würde 
Hoffen wir, daß es der gewählten Kommission von 
tüchtigen Fachleuten allen Gebieten 
weitgestreckten Küste gelingen möge, noch mehr 
Licht in diese wichtige Angelegenheit zu bringen 
und namentlich durchgreifende und anwendhar 
Mittel zu finden, dem bedauerlichen Niedergang 
unserer kleinen Segelschiffahrt zu steuern, welche: 
fast einem Aussterben. einem hoffnungslos 
Todeskampfe um's Dasein gleicht und uns einen 
überaus tüchtigen Teil unserer seefahrenden Be 
völkerung raubt. 


aus unserer 


Auslegung der großen Haverei.*) 
(Allgemeine Rechtsgrundsätze in verschiedenen Ländern.) 





Argentinien. Große oder gemeinschaftliche Haverei sind 


alle Schäden, welche im Falle von Gefahr mit Überlegung 


verursacht sind, und diejenigen, welche als unmittellare Folge | 
solcher Eveignisse erlitten sind, sowie die Kosten, welche unter | 


denselben Umständen auf Grand motivierter Beschlüsse anf- 
gewendet worden sind, zur gemeinschaftlichen Errettang der 
Personen oder des Schiffes und der Ladung, zusammen oder 
einzeln. von der Beladung und Abfahrt des Schiffes his zu 
seiner Ankunft und Löschung (A 1316, 11 21.) 

Belgien. tiruße Haverei Die außerordentlichen 
Kosten und die Schäden. welche freiwillig zweeks gemein- 
schaftlicher Rettung von Schiff und Ladung zugefügt worden 
sind (A 102, If 20 f.). 

Brasilien. Zur großen 
welche in Gefalir oder bei unvorhergesehenem Unglück mit 
Überlegung zugefügt und als unmittelbare Folge davon erlitten 
worden sind, sowie ferner die Kosten, welche unter denselben 
Umständen aufgewendet worden sind. auf Grund üherlegter 
Beschlüsse zum Besten und zur gemeinschaftlichen Errettung 
von Schiff und Ladung. seit ihrer Einladung und Alfahrt his 
zu ihrer Rückkehr und Löschung (A 764, IT 52). 

Chile. Große Haverei sind nicht nur die Schäden. welche 
kraft überlegter Beschlüsse Antritt 
Reise dem Schiffe oder seiner Ladung gemeinsam oder getrennt 
zu dem Zwecke zugefügt werden. um diesellen aus einer 
unmittelbaren Seegefahr zu erretten, sondern auch diejenigen 
Schäden, welche als direkte und unvermeidliche Folgen des 
Opfers entstehen, sowie unvorhersehbare Kosten, welche zum 


sind : 


Haverei gehören die Schäden, 


vor oder während der 


") „Große Haverei* von Rudolph Ulrich. Die 
Havereigrosse-Rechte der wichtigsten Staaten im Originaltext 
und in Vebersetzung nebst Kommentar und einer vergleichen- 
den Zusammenstellung der verschiedenen Rechte. Zweite, voll- 
ständig umgearbeitete Auflage, mithearbeitet von Dr. Paul 
Brüder». 23. Band. Ausländische nicht kodifizierte Rechte 


unt York-Antwerp-Regeln. 1906. Verlag von E. S, Mittler & 
Sohn, Berlin. (Preis Mk. 11.) Das Werk liegt in drei Banden 


vollständige vor. Ex enthält die Havereigrosse-Rechte von 
37 Ländern und behandelt außerdem die für die Praxis 
besonders wichtigen York-Antwerp-Regeln von 1890 mit em- 
gehenden Kommentar, ferner die Antwerp-Regel von 10903 
und die Bestrehungen auf Herbeiführung einer internationalen 
Havereigerosse-Gesetzgebung, Den Schluß bildet eine ver- 





gemeinsamen Nutzen in der angegebenen Zeit und Weise au- 
gewendet worden sind (A 1080, II 67 f.). 


Costa Riea. Große oder gemeinschaftliche Haverei sad 
alle Schäden und Kosten. welche vorsätzlich zur Rettung de 
Schiffes, der Ladung oder einiger dazu gehöriger Gegenstinde 
ans einer offenbaren und tatsächlich vorhandenen Gefahr ver- 
anlabt werden (A 876. TI 101 f.). 


Dänemark. Zur allgemeinen Haverei (großen, gemeis- 
schaftlichen Haverei) werden alle Schäden gerechnet. welch 
dem Schiff oder der Ladung zwecks Rettung aus einer beider 
drohenden Gefahr vorsätzlich zugefügt werden, sowie auch ally 
anderen Opfer, die zu dem genannten Zwecke gebracht werden. 
nebst Schäden und Kosten, die mit solchen Veranstaltungen 
verbunden oder eine unmittelhare Folge davon gewesen sind 
($ 187. T1117 Ei 


Deutschland. Alte Schäden. dem Schiffe oder der 
Ladung oder heilen zum Zwecke der Errettung heider wu 
einer gemeinsamen Gefahr von dem Schiffer oder auf desen 
Geheiß vorsätzlich zugefügt werden, sowie auch die dandı 
solche Maßregeln ferner verursachten Schäden, ingleichen dir 
Kosten, die zu demselben Zwecke aufgewendet werden, sind 
große Havereien (§ 700, 1 10), 


England. Jeder Verlust, welcher infolge außerordent- 
licher Opfer oder Kosten entsteht, die zum Zwecke der 
Erhaltung des Schiffes und der Ladung gebracht bezw. auf 
gewendet worden sind, gehört zur großen Haverei (>»Birkley 
v. Presgraves, II 7). 


die 


gleichende Zusammenstellung der wichtigsten Bestimmungen 
aller in dem ganzen Werke behandelten Rechte, wodurch em 
sofortige Orientierung über jede wichtige Frage aus dem weiten 
Gebiete des Havereigrosse- Rechts ermöglicht wird. Das Werk 
ist zunächst für den praktischen Gebrauch der Seeschiffahrt- 
Interessenten (Reeder, Kaufleute, Dispacheure, Versicherung- 
Gesellschaften. Anwälte usw.) bestimmt. Für diese ist die 
Kenntnis der verschiedenen Havereigrosse-Kechte unerläßlich. 
da nach den Rechten aller Länder die Abwickelung der großen 
Haverei am Bestimmungsort nach dem daselbst geltenden 
Recht zu erfölgen hat. Der Gesamtpreis für die drei 
betriigt Mk. 41. Ein Werk. welches die verschiedenen ' 
Havereizrosse-Rechte in ähnlicher Ausführlichkeit. behandelt, 
existiert bisher noeh in keinem Lande, 3 


"4 
« 
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Finnland. Als große Haverei werden alle Schäden ange- | einer unmittelbaren Seeyefalr zu erretten, sondern auch die- 
sehen, welche dem Schiffe and der Ladung freiwillig in der | jenigen Schäden, welche als direkte und unvermeidliche Folgen 
Vietcht zugefügt worden sind, um sie einer gemeinsamen | des Opfers entstehen, sowie unvorhersehbare Kosten, welche 
Viefahr zu entziehen; sowie alle Schäden und Kosten, welche | zum gemeinsamen Nutzen in der angegebenen Zeit und Weise 
!reiwillig oder unfreiwillig durch Maßnahmen in derselben | aufgewendet worden sind (A 1007, 11 382). 
ibsicht entstehen ($ 133. II 146). Schweden wie Diinemark § 187. II 410). 

Frankreich, Große Haverei sind alle freiwillig zuge- Spanien wie Mexiko (A 811, I] 443 f.). 
fügten Schäden und die Kosten, welche auf Grund überlegter 
Beschlüsse zum Zwecke gemeinschaftlicher Rettung von Schiff 5 : baci 7 2 
ont Tadung seit ihrer Einladung und Abreise bis zu ihrer Falle der Gefahr absichtlich zugefügt und als unmittelbar 
Riickkehr und Ausladung aufgewendet worden sind (A 400, Folge dieser Gefahr eingetreten sind, sowie auch die Kosten, 
11168 und 170). welche unter gleichen Umständen auf Grund überlegter Be- 
schlüsse zum Zwecke gemeinschaftlicher Rettung von Schiff 
und Ladung während der Dauer der Gefahr aufgewendet 
worden sind (A 245, II 477). 


Türkei. Große Haverei sind alle Schäden, welche im 


Italien. Große Haverei sind die für die gemeinschaft- 
'irhe Erhaltung und Rettung des Schiffes und der Ladung 
aufgewandten außerordentlichen Kosten und die zu diesem 
Zwecke freiwillig zugefügten Schiiden (A 643, IT 210 £.). Uruguay, Große oder gemeinschaftliche Haverei sind alle 
Schäden, welehe im Falle einer bekannten und tatsächlichen 
Gefahr mit Überlegung verursacht sind, und diejenigen, welche 
als unmittelbare Folge solcher Ereignisse erlitten sind, sowie 
die Kosten, welche unter denselben Umständen auf Grund 
motivierter Beschlüsse aufgewendet worden sind, zur gemein- 
schaftlichen Errettung der Personen oder des Schiffes und der 
Ladung, zusammen oder einzeln, von der Beladung und Abfahrt 
des Schiffes bis zu seiner Ankunft und Entlöschung (A 1486, 
II 489). 


Japan. Die große Haverei umfaßt alle Schäden und 
Kosten, welche infolge einer Verfügung des Schiffers über das 
Schiff oder die Ladung zum Zwecke der Errettang beider aus 
einer gemeinsmnen Gefahr entstanden sind (A 641, IT 234). 

Mexiko, Grofe oder gemeinschaftliche Haverei sind alle 
Schiden und Kosten, welche vorsätzlich verursacht werden, 
om Schiff und/oder Ladung aus einer bekannten und wirklich 
vorhandenen Gefahr zu retten (A 886, TI 240). 

Nicaragua. (irolie oder yemeinschaftliche Haverei sind 
ale Schäden und Kosten, welche mit Überlegung verursacht 
werden. um das Schiff oder seine Ladung aus einer offenbaren 
(fahr zu retten (A 405, II 264), 

Niederlande. role Haverei sind alle Schäden, die aus 
Net absichtlich verursacht und als unmittelbare Folgen davon 
erlitten worden sind, sowie die Kosten, welche unter gleichen 
"mständen, nach vorhergegangener erforderlicher Beratung, 
war Erhaltung und zum allgemeinen Besten von Schiff und 
lading aufgewendet worden sind (A 699, IT 280 f.). 

Österreich wie Frankreich (A 400. II 306), 

Portugal. Große oder gemeinschaftliche Haverei sind 
le außerordentlichen Kosten und die Schäden, welche in der 
ibsieht, eine Gefahr abzuwenden, von dem Schiffer oder auf 
desen Gieheiß zam Zweck der gemeinsamen Rettung von Schiff 
und Ladung von der Beladung und Abfahrt his zur Rückkehr 
wid Töschung verursacht werden (A 635. IT 320 £.). 

Rumänien wie Italien (A 655. IT 339). 

Rußland. Große und gemeinschaftliche Haverei oder die 
dem Schiffe, der Ware oder Ladung verursachten großen und 
“meinschaftlichen Seeschäden sind: Verluste, die zum Zwecke 
der Rettung des Schiffes, der Leute und der Ware oder 
ladung erlitten werden (A 397, 11 355). 

Salvador. Grofie Haverei sind nicht nur die Schäden, 
welche Kraft überlegter Beschlüsse vor Antritt oder während 
der Reise dem Schiffe und seiner Ladung gemeinsam oder 
etrannt zu dem Zwecke zugefügt werden, um dieselben aus 


Venezuela. Grofe oder gemeinschaftliche Haverei sind 
| alle Schäden, welche auf Grund überlegter Beschlüsse vor oder 
nach Beginn der Reise dem Schiffe und/oder seiner Tadung 
zum gemeinschaftlichen Besten, um dieselben aus einer See- 
gefahr zu erretten, zugefügt werden; die infolge des Opfers 
verursachten Schäden sowie die aus unvorhergesehenen 
Ursachen entstehenden Kosten. welche in der erwähnten Zeit 
und Form zum gemeinschaftlichen Besten aufgewendet werden. 
(A 607, 1135071. 


Vereinigte Staaten von Amerika. Die Bedingungen. 
welche erfüllt sein müssen. um einem Verlust zur See die 
Eigenschaft der großen Haverei zu verleihen, können wie folgt 
zusammengefaßt werden: Erstens muß die Gefahr eine 
unmittelbare und eine gemeinsame sein für Schiff, Ladung 
und das Leben der an Bord hefindlichen Personen. Zweitens 
muß, um diese Gefahr von dem gemeinschaftlich bedrohten 
Ganzen abzuwenden, an Stelle des Ganzen das Schiff oder die 
Ladung ganz oder teilweise absichtlich einer Gefahr ausgesetzt 
worden sein. Drittens muß durch den erlittenen Verlust die 
Sicherheit der übrigen beteiligten Interessen, wenigstens zur 
Zeit des Opfers, erzielt worden sein (Erk. »The Star of Hope», 
I 132 £.). 


York-Antwerp-Regeln von 1890. Schaden, welcher 
dem Schiffe oder der Ladung oder heilen zugefügt wird durch 
ein Opfer oder infolge eines Opfers zum Zwecke der Errettung 
beider aus einer gemeinsamen (Gefahr, soll in großer Haverei 
vergütet werden (R 2, ITI 199). 





Zur Geschichte des Suez -Kanales. 


Bei der gewaltigen Bedeutung, die der Suezkanal im | geführt wurde, und größere Bedeutung erlangte, als ihre Ur- 
nternationalen Handel und Verkehr einnimmt, dürfte es von | heber es wollten und ahnten, 
Interesse sein, über die Geschichte dieser bedeutendsten aller Die erste nachweisbare Kanalanlage fällt in die Regierungs- 
künstlichen Wasserstraßen, die zwei Welten wieder zu einer | zeit der beiden größten ligyptischen Könige, Sethos I. und 
Femacht hat, näheres zu erfahren. Man muß bis in die Morgen- | Ramses IL, d. h. in die Jahre 1443—1326 v. Chr. Nachdem 
Yänmerung der geschichtlichen Überlieferung zurückgreifen, | der Kanal Sethos 1. wieder zugrunde gegangen, legte Pharao 
tt die ersten Spuren des Suezkanalprojektes aufzufinden, das | Necho eine neue Wassersıraße an, welche Darius Histaspi- 
dureh mehr als drei Jahrtausende in der Geschichte immer (521--486 v. Chr.) vollendete; sie geriet jedoch anch wiede: 
Wieder aufgetaucht ist. Schon die schiffahrtskundigen Phönizier | in Verfall. Dann wurde unter Ptolemäus Il. (286—247 v. Chr. 
"ragen sich mit dieser Idee, die in der Neuzeit glücklich aus- | der Kanal derart solide wieder hergestellt, daß er bis in die 
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Römerzeit dem Verkehr diente, und auch in der Kalifenzeit 
sowohl als Transportweg für Frachtgüter, als auch von Mekka- 
pilgern noch benutzt wurde, bis man ihn im Jahre 767 n. Chr. 
aus strategischen Rücksichten zuschüttete. Es vergingen dann 
beinahe 10 Jahrhunderte, ohne daß irgend ein praktischer Ver- 
such zur Ermeuerung des Kanales gemacht wurde. 


Sümtliche Kanalpläne des Altertums erstrebten nur eine 
Verbindung zwischen dem Mittelmeer und Roten Meer durch 
den Nil; zu einem direkten Durchstich kam es nicht. Von 
dem Zeitpunkt ab, als Vasco de Gama den Weg nach Indien 
um das Kap der Guten Hoffnung entdeckt hatte, traten die 
Projekte bezüglich einer Durchstechung des Isthmus wieder 
auf, ohne daß ihre Durchführung praktisch versucht wäre. 
Auch der deutsche Philosoph Leibnitz wies Ludwig XIV. von 
Frankreich auf die Vorteile eines Kanales über den Isthmus 
hin, fand aber bei diesem kein Gehör. Napoleon I. würdigte 
ebenfalls die Vorteile einer Suezstraße, und ließ 1748 durch 
den Chefingenienr Lepore die zu einem beide Meere ver- 
bindenden Kanale erforderlichen Vermessungen vornehmen. 
In den folgenden Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts wurde die 
Frage eines Kanales über die Suez-Landenge von den ver- 
schiedensten Seiten erörtert. Der Schöpfer des Hauptprojektes, 
welches zur Durchführung kam, ist F. de Lesseps. An seinen 
Namen, seinen Mut und eiserne Ausdauer knüpft sich eng 
die Ausführuug des Riesenunternehmens an. Nachdem der 
Durchstich des Kanales unter einem enormen Aufwande von 
Arbeitskräften und Kosten, sowie unter sonstigen gewaltigen 
Schwierigkeiten vollendet war, erfolgte in Gegenwart des Kron- 
prinzen von Preußen (nachmaligen Kaisers Friedrich III.) des 
Prinzen Heinrich der Niederlande, des Prinzen von Wales 
(jetzigen Königs Eduard VII. von England) und einer ganzen 
Reihe von anderen Fürstlichkeiten und hohen Wirdentrigern 
am 16, November 1869 die feierliche Eröffnung des Kanales, 
der neuen großen Völkerstraße zwischen Orient und Oceident. 
Nach der Weihe dampften 68 Schiffe in den Kanal, um ihn 
von Port Said bis Suez in festlicher Weise zu durchfahren. 


Die Grüße des von Lesseps geschaffenen Werkes geht 
am besten aus einor Darstellung der Baukosten, der Deckung 
derselben und der bis in die Neuzeit erzielten Einnahmen 
hervor. Die Herstellungskosten betrugen (01 106900 Fra. 
der Wert des Vermögens der Suez-Kanal-Gesellschaft belief 
sich auf 15933166 Frs.. zusammen 617042165 Frs. Die 
Ausgabe ist gedeckt durch ein Aktienkapital von 200 Millionen 
Franes, durch Darlehen in Höhe von 264100000 Frs., durch 
eine Entschädigung der ägyptischen Regierung von 84 Millionen 
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Franes, sodann durch verschiedene von der ägyptischen Bs- 
gierung gewährleistete Cessionen in Höhe von 30 Millionen 
Francs; der Rest wird gedeckt durch die hergestellten Bauten 
und Konstruktionen. Die Gesamt-Bruttoeinnahme betrug ts 
zum Jahre 1899 1583984916 Frs. 

Der neu eröffnete Kanal war noch in mancher Beziehurg 
sehr verbesserungsbedürftig. insbesondere ergab sich als Haupt- 
übelstand die verhältnismäßig lange Durchfahrtszeit für di 
Dainpfer. Diese Mängel wurden in der Folgezeit nach Mör- 
lichkeit beseitigt. So wurde das Bett des Kanales noch wesent- 
lich verbreitert und vertieft. 

Im Jahre 1886 wurde mit dem auf rund 203 Millionen 
Francs Kosten veranschlagten Umbau des Kanales begonnen, 
und seine ursprünglichen Maße auf % m Tiefe, 60-70 ı: 
Sohlenbreite und 101—129 m Wasserspiegeloreite vergrüßer 
In den letzten Jahren wurde ‚ler Kanal sogar mit Rucksicht 
auf die immer mehr zunehmende Grüße der Dampfer, insbe- 
sondere der die Suezstraße auf ihren regelmäßigen Fahrten 
nach Ostasien und Australien passierenden großen Dampfer 
der »Barbarossa-Klasse« des Norddeutschen Lloyd, wie Großer 
Kurfürste, »Bremene, »Barbarossa«, anf eine Tiefe von fast 
durchweg 9,5 m gebracht, Es ist jetzt möglich, selbst die 
größten Postdampfer und Panzerschiffe in 15—18 Stunden 
durch den Kanal zu befördern. 

Durch den Suezkanal bewegt sich heute, dank der grod- 
artigen Vervollkommnung sowohl des Kanales als auch ganz 
besonders der ihn passierenden Dampfer, ohne Ausnahme der 
ganze ostasiatische Personen- und Güterverkehr. Diese Wand- 
lung der Dinge ist nächst den englischen Dampfern ganz Ww- 
sonders den deutschen, namentlich denen des Norddeutschen 
Lloyd zuzuschreiben. Neuenlings haben die deutschen Dampier 
die englischen. besonders was den Personenverkehr angeht, in 
hervorragender Weise bezüglich der bequemen, pünktlichen 
und raschen Beförderung übertroffen. Es ist ein charakte- 
daß die Passagierlisten des Norddeutschen 
Lloyd weit über die Hälfte englische Namen aufweisen, deren 
Träger von Genua oder Neapel aus die Reise nach dem Orient 
machen. Hieraus gebt hervor. daß die Engländer heute selbst 
die deutschen Dampfer den englischen vorziehen. 
einem in den »Abhandlungen der K, K. Geographischen Gesll- 
schaft in Wiens im Jabre 1904 erschienenen sehr interessanten 
Artikel von Martin Voß entnehmen, erwiderte der englisch» 
Ministerpräsident Lord Balfour, als er auf diese Erscheinuny 
aufmerksam gemacht wurde: »Natürlich, denn unter mehreren 
sucht man sich das Beste aus!« 


ristisches Zeichen, 


Wie wir 


Schiffsunfiille an der deutschen Küste (1904). 


Über sie veröffentlicht das Kaiser]. Statistische Amt in 


Diese 


einer erschöpfenden Übersicht zahlenmäßige Angaben. 


an und für sich bemerkenswerten Ziffern sind insbesondere | 


ılort lesenswert, wo sie über die Verteilung der Unfälle und 
ihrer Art (wobei hauptsächlich Strandungen in Betracht kommen) 
auf die einzelnen Küstenstrecken sprechen, lassen sich aus 
solchem Material, wenn es auf eine Reihe von Jahren aus- 
gedehnt wird, doch wiehtigr Schlüsse auf das Befeuerungswesen 
der Küste ziehen. 

Ehe wir zu diesem Teil der Statistik kommen, eine Über- 
sicht darüber, wie sich ihrer Art nach in fünf Jahren (1900 
bis 1904) die Unfälle verteilt haben. (Sicha nebonstehonde Tahelle.) 

Die in Klammern beigefügten Prozentzahlen drücken das 
Verhiltnis zur Gesamtzahl der in dem nebenstehenden Jahre 
von Unfällen betroffenen Schiffe aus 

Unter den 596 Schiffen aus dem Berichtsjahre waren 417 
deutscher, 57 britischer, 26 schwedischer, je 25 norwegischer 
und holländischer, 22 dünischer, 5 französischer, 4 spanischer, 
2 türkischer und 1 österreichischer Nationalität 


Seeamtliche Untersuchungen fanden bei 158 oder 36,0 pat 
der an der deutschen Küste vorgekommenen Schiffsunfälle stat 
gegen 165 = 40,7 pZt. im Vorjahie und 128 = 34,5 pl. 
119 = 33,0 pZt. und 94 = 27,8 pZt. in den Jahren 1. 














1901 und 1900) Hiervon wurden erledigt durch das Ober- 
Zahl der an der deutschen Küste von Untüllen betroffenen Schiffe 

Jahr 5 3 | darunter Te 
her | Strandungen Kentern Sinken — 
; ep] 4 
1904 | 59% 150 (25.2) Ib (18 | 12 (2,0) | 305 12 
1903 571 1124 (21,7); 10 (1,8 § (14) 1312 (46 
1902 | 520 1135 (26,0)| 5 11,0) | 8 (15) | 288 5.) 
1901 | 504/109 (21,6)| 6 2) | 13 26) | 274 (54.4 
1900 | 484 | 113 (23,3); 12 (2.5) | 12 (2,5) | 273 (568 





secamt 2, von den Seeiimtern Kénigsberg 11, Danzig 2, Stettin 
17, Stralsund 17, Rostock 1, Flensburg 30, Tönning 9, Ham- 
burg 21, Bremerhaven 17, Brake 10 und Emden 21. 
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Die 158 seeamtlichen Untersuchungen betrafen (bet 40 
Zusammenstößen von je 2, 5 von je 3 und 2 Zusammenstößen 
mit Kriegsschiffen) 217 Schiffe, und zwar 153 deutsche (den 
fleimatshifen nach: 5 aus Ostpreußen, | aus Westpreußen, 
X aus Pommern, je 22 aus dem Ostsee- und aus dem Nordsee- 
gebiet von Schleswig - Holstein, 11 aus dem östlichen und 16 
aus dem westlichen Teile von Hannover, 1 aus Schlesien, 1 
aus Westfalen, 1 aus Mecklenburg, 5 aus Oldenburg, 2 aus 
Lübeck, 16 aus Bremen, 19 aus Hamburg und 2, deren 
Heimatshafen unbekannt geblieben ist; und 64 fremde Schiffe. 

Kommen wir nun zur Verteilung der Unfälle auf die 
inzelnen Küstenstrecken. Hierüber gibt eine umfangreiche 
Tabelle Aufschluß, Da von ihrer Wiedergabe aus Platz- 
gründen abgesehen werden muß, wird der folgende Auszug 
genügen: Unfälle ereigneten sich auf der Strecke: Nimmer- 
satt-Brüsterort 8 (5*), Brüsterort - Neukrug 17 (7), Neukrug- 
Kixhöft 18 (1), Rixhöft-Großhorst 8 (5). Großhorst-Arkona 71 
(25), Arkona-Buk 20 (5), Buk-Dahmerhöft 5 (2), Dahmerhöft- 
Hirknakke 47 (19), Birknakke - Heilsmünde 8 (5). Das ganze 
Ostseegebiet von 800 Seemeilen Länge 202 (74). Raahede- 
Nachhörn 7 (6), Nachhörn-Neuwerk 145 (34, Neuwerk-Wan- 
geroog 57 (27), Wangeroog-Emsmiindung 28 (9). Das ganze 
Nordseegebiet von 295 Seemeilen Lange 237 (76). 

Die Zahlen dieser Übersicht zeigen an, daß an den Küsten- 
strecken der Nordsee nach dem Verhältnis der Küstenlänge 
wnelir als dreimal soviel Unfälle stattfanden, als an denen der 
Ustsee. Von ihnen entfällt die bei weitem größte Zahl auf 
die Küste und die Untiefen in der Nähe der Eider- und Elbe- 
nundung, sowie auf das Fahrwasser dieser Flüsse selbst, soweit 
sie von Seeschiffen befahren werden. Diese Gewässer sind 
zugleich auch die verkehrsreichsten des ganzen deutschen 
Kustengebiets ; denn in den dortigen Häfen — ganz besonders 


*) Die Zahlen in Klammern geben die Anzahl der Stran- 
dungen an. 


in den an der Elbe liegenden — besteht der grüßte Schiffs- 
verkehr, Die zweite Stelle hinsichtlich der Häufigkeit der 
Schiffsunfälle nimmt der Teil der deutschen Nordsseküste ein, 
welcher die Mündungen der Weser und Jade mit den davor 
liegenden Sinden und Watten, den Unterlauf der Weser von 
Bremen abwärts und den Jadebusen umfaßt. Dann folgt die 
pommersche Küste in der Nähe der Odermündungen (Dievenow, 
Swine, Peene} mit dem Stettiner Haff und dem unteren Gebiet« 
der Oder bis Stettin aufwärts nebst der angrenzenden Ostküste 
der Insel Rügen. Es schließen sich an die Küste Samlands 
und der Frischen Nehrung mit dem nordöstlichen Teile des 
Frischen Haffs und den Hafengebieten von Pillau und Königs- 
berg. die Ostküste von Schleswig-Holstein von der Neustädter 
Bucht bis zum Eingang der Flensburger Führde mit ihren 
Buchten und Föhrden und dem Fahrwasser der Schlei bis 
Schleswig, die Küste von Ostfriesland mit den ostfriesischen 
Inseln, dem Dollart und dem Emsgebiete von Papenburg ab- 
wärts. Ziemlich häufig ereigneten sich noch Schiffsunfälle 
am westlichen Teile der Küste von Pommern mit der West- 
küste von Rügen und dem üstlichen Teile der mecklenburgischen 
Küste bis zur Landspitze Buk, im südwestlichen Teile des 
Frischen Haffs nebst dem westlichen Teile der Danziger Bucht 
mit der Weichsel von ihren Mündungen aufwärts bis nach 
Danzig. Seltener werden die Schiffsunfälle an der Westküste 
von Schleswig- Holstein von der dänischen Grenze bis zur 
Eidermündung mit den dazu gehörigen Inseln, sowie an der 
ostpreuBischen Küste von der russischen Grenze bis Brüster- 
ort. Verhältnismäßig am geringsten ist ihre Zahl an dem öst- 
lichen Teile der pommerschen Küste zwischen Rixhöft und 
Groß- Horst, an dem westlichen Teile der mecklenburgischen 
Küste mit der Bucht und dem Hafengebiet von Wismar nebst 
der Lübecker Bucht und dem Travegebiet von Lübeck his 
nach See, und schließlich an der Ostküste von Schleswig- 
Holstein von der Flensburger Föhrde bis zur dänischen Grenze. 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 
Es wurden gesichtet: Am 5. Mai auf 42° ( N 50° 51° W- 
7* herausragender Wrackmast, — Am 29. April auf 42° 40° N 
He? 34° W: herausragende Wrackspieren mit gesetzten Segeln 
und anderes Wrackgut. — Am 1. Mai auf 39° 16° N 73° 
21° W: wracker Leichter. — Am 18. Mai auf 40° 327 N 608 
ir W: 30° herausragender Wrackmast. 
4 15' N 75° 45° W: überflutetes Wrack, ein abgebrochener 
Mast 10° und anf 36°40' N 75° 45° W: Wrack eines Schuners, 
— Am 29, April anf 42° N 520 W: herausragender Wrack- 
untermäst, ~~ Am 12, Mai auf 22° N 189° W: unter Wasser 
treibendes Wrack. — Am 11. Mai auf 45° N 9° W: heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 28. April auf 25° 14 N 96° 
1S W: großes gekentertes, LO’ herausragendes Wrack. — Am 
23. April auf 38° N 3° 13! W: überflutetes Leichterwrack, — 
im 6. Mai auf 32° 47° N 770 14° W: Schunerwrack » Louise 
Hastingse. — Am 16. Mai anf 54° 17° N 4° 10° W, 2 Sm. SO 
vom Bahama Bank-Fenerschiff: bis auf Fockmast entmasteter, 
verlassener Schuner »Virginiae. — Am 28. April auf 25° 14 N 
96° 18 W: gekentertes großes Wrack, 10° ragt das Heck 
heraus, -- Am 29, April auf 42° 10° N 52° 26° W: 15° heraus- 
rngender abgebrochener Wrackmast, — Am 6. April auf 51° 
48° N 2° 7 0: unter Wasser treibendes Wrack. Am 
19. Mai auf 54° 32 N 10° 2% O, 1 Sm. NW vom Gabels- 
flach-Feuerschiff: Galeas gesunken. durch Wracktonne gemarkt. 
— Am 14. Mai auf 55° 27° N 6° 52¢ 0: gesunkener Fisch- 
dampfer »Otello« auf 24 m, Mast ragt heraus. 
Eisberichte. 
Bs wurden gesichtet: Am 24. April auf 44° N 


au? W: 


Am 9. Mai auf | 





Eisberg. — Am 1. Mai auf 44° 30° N 49° 5 W: Eisherg und 
auf 449 20) N 48° 50° W: 3 Eisbenge. — Am 30. April und 
am 1. Mai 60—70 Sm. SO vom Kap Rozier: mürbe Eisfelder 
und Scholleneis. — Am 5. Mai anf 48° 26: N 620 18° W und 
auf 48° 4# N 61° 7 W: verschiedene Eisfelder von dicken 
Eisschollen gebildet, um die Küste von Antikosti lagert noch 
dicker Eisgürtel. — Am 7, Mai auf 48° 14° N 48° 2) W Eis- 
berg und auf 489 23: N 619 47° W: Eisschollen. — Am 9. Mai 
auf 47° 56 N 49° 28) W: Eisherg, auf 47° 58* N 49° 1% W; 
Eisberg, auf 48° 32’ N 47° 34° W: Eisberg, auf 48° 27 N 
47° 25 W: Eisberg, auf 48° 31° N 47° 11° W: Eisberg. anf 
480 5 N 46° 45' W: Eisherg, auf 48° AN 46° 14° WW; 
Eisberg, auf 48° 56° N 40° 2) W: Eisberg, auf 49° 10° N 44° 
12° W: Eisberg, auf 49° 5 N 44° 21° W: viele Eisherge. — 
Am 2. Mai auf 48° 22 N 62° 55 W: Eisfelder, 3—4 Sm. 
lang. — Am 21, April: an der Ostküste Nenfandlands kollidierte 
der Dampfer »Anglo Peruvian« mit Eisberg und sank. — Am 
5. Mai auf 4289 N 50% 12’ W: großes Eisfeld. — Am 12. Mai: 
Golf und Flaß von St, Lawrence anscheinend eisfrei, — Am 
30. April bei Prince Edward Island: 1 Schuner im Eise fest, 
bei Shippegan Insel, 10 Sm. ab: 3 Schuner im Eise fest. - 
Am 3. Mai auf 48° 16° N 49° 16" W und auf 49° 36° N 45° 
18 W: 9 Eisberge. — Am 27, April auf 42° N 51° W: Eis- 
berg. — Am 1. Mat auf 48° 27 N 44° 9° W und auf 46° 
30°N 48° 30" W: viele Eisherge und Schollen, — Am 3. Mai 
30 Sm. NW von Bird Rocks: leichtes Eis in Feldern. — Am 
2. Mai auf 46° 44° N 46°49 W: Eisberg und hei Bird Rocks 
und Gospe: große Eisfelder. — Am 2. März auf 55° 5 90° W; 
3 große Eisherge. — Am 15. Apri] anf 58° 30° 8 04° 32 W: 
Eisberg, auf 58° 32° 8 92° 46° W: 4 Eisberge und auf 58" 


378 90) 17° W; Eishenr. Am 16. April auf 58° 5 55" 


1 25° W: Eisheng. 
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Seh iffba u. 
Stapelläufe, 


Am 16, Mai fand auf den Howaldtswerken, Kiel, der 
Stapellanf des für die Dampfschiffs-Gesellschaft »Gefione Akt.- 
es... Kopenhagen. neuerbauten Frachtdampfers »Farmatyr:. 
Bau-No. 442, statt. 


Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, fand am 
19. d. M. der Stapellauf des für den Norddeutschen Lloyd im 
Bau befindlichen Salondampfers „Vorwärts“ statt. Das 
Schiff, zum Verkehr mit den Nordseehädern bestimmt, mifit: 


273 X41X19°. In See kann es 900 Passagiere und auf den 
Flüssen 1200 Passagiere fahren. Der Dampfer wird als 
Doppelschranber, für eine Geschwindigkeit von ca, 13 Knoten 
gebatit, z . 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Mit dem auf der Werft der Stettiner Oderwerke fiir das 
Hauptbaunmt der Oderregulierung Stettin nenerhauten Dampfer 
„Thue“ -- dem ersten der drei in Auftrag befindlichen - 
wurde am 18. Mai eine Probefahrt unternommen, welche in 
allen Teilen befriedigte und die sofortige Abnahme von seiten 
der Behörde zur Folge hatte, Das Schiff ist 19,73 m lang, 
325 m breit und mit einer Compoundmaschine von 50 indi- 
zierten Pferdestirken ausgerüstet, welche ihm eine Gesvhwindig- 
keit von 9 Knoten verleiht. 


” * 
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Der für die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos, 
Hamburg, in Newcastle neverbaute Dampfer „Salatis“. 3058 
"Netto R.-T., wurde am 20. Mai abgeliefert. 


Eine außerordentliche Generalversammlung der Aktien- 
gesellschaft &. Seebeck, Schiffswerft, Maschinenfabrik 
und Trockendocks, Bremerhaven. genehmigte am 19. Mai 
einstimmig den mit der preußischen Regierung abgeschlossenen 
Vertrag wegen der Ahtretung eines etwa 100000 (uadrat- 
meter großen Hafen. Ebenso 
stimmte die Versammlung der Erhöhung des Aktienkapitals 
am Mk. 1250000 zu. 

. ® 

Beschäftigung der hauptsächlichsten englischen und 
deutschen Schiffsbauplätze am Ende des I. Quartals 1906. 
Nach dem letzten Bericht von Llovd’s Register of Shipping 
waren am Schlusse des I. Quartals des laufenden Jahres auf 
den Werften GmBhritanniens insgesamt 547 Handelsschiffe 
Brattotonnage von 14 Mill. R.-T. im Bau. An 
diesem Gesamtergebnis war Glasgow mit 116 Schiffen und 
291000 B.-T., Neweastle mit 92 Schiffen und 266000 T,, 
Greenock mit 60 Schiffen und 238000 T., Sunderland mit 
56 Schiffen und 188000 T.. Belfast mit 22 Schiffen und 
171000 T., Middleshro und Stockton mit 28 Schiffen und 
05000 T., Hartlepool und Whithy mit 26 Schiffen und 85000 T. 
heteiligt, 


Geländes am Geestemünder 


mit einer 


Durchweg war eine stärkere Bautätigkeit als im 
ersten (Quartal des Vorjahres festzustellen, 


Auch auf dentschen Werften war die Bautonnage recht 
beträchtlich. Insgesamt standen 105 Schiffe mit 284000 B.-T. 
auf den Helgen. entfielen auf die 
Weserwerften #3 mit 99000 T,. auf Hamburg und die schleswig- 
holsteinischen Sechiffbauplitze 34 mit S4000 T.. auf Stettin 
10 mit 69000 T. und auf die übrigen Ostseewerften 18 mit 
32000 Ff. 


Von diesen Neubauten 





Maritime Rundschau. 


Zwischen der Federal Line; Shaw, Savill & Co. und 
Albion & New Zealand Co. ist ein Frachtenkampf insofern 


ausgebrochen, als die Federal Line von Neu Seeland ms 
zu stark reduzierten Fracht- und Passageraten direkte Vor. 
bindungen mit London unterhalten will. Von diesem Rateo- 
kampf bleibt die Deutsch-Australische D.-Gesel)- 
schaft Hamburg unberührt, da sie rückkehrend kein» 
Frachten von Neu Seeland mitaimmt. 


+ > 
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Wie der Vorsitzende des Seemannsverbandes nm 
einer Sitzung der Seeleute am 18, Mai bekannt gab, kostew 
dem Verbande der von ihm hervorgerufene Streik rand 
Mk. 100000, Um diese Ausgaben wieder einzuholen, soll an 
Extrabeitrag von Mk. 4 für jedes Mitglied des Verbandes 
erhoben werden. 


* * 
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Das Reichspostamt hat die Herstellang einer reichseigenen 
Ferndruckanlage in Bremen genehmigt. die in erste 
Linie dem Schiffsmeldewesen dienen soll. Dieser erfreuliche Er- 
folg der bremischen Schiffahrtsinteressenten rückt die ablehnen 
Stellungnahme der Hamburger Oberpostdirektion gegenüber 
wiederholten Anträgen des Nautischen Vereins um Einführung 


von Ferndruckapparaten in eine eigentümliche Beleuchtung. 


* * 
* 


Infolge der seit einigen Jahren eingetretenen Verschiebungen 
des Fahrwassers im Dwarsgatt auf der Unterweser ist es not- 
wendig geworden, den Standort einiger Leuchttiirme zu ver- 
ändern. Es handelt sich im besonderen um den Nenbau der 
Leuchttürme Salthörn und Meyers Legde, Bei 
Bauten wurden im vorigen Jahre in Angriff genommen. Der 
Neubau auf Salthörn ist soweit fertig, daß auf ihm das (uer- 
markenfeuer bereits in Betrieb gesetzt werden konnte, während 
der nach dem Dwarsgatt gerichtete Sektor erst nach Fertig- 
stellung des Baues auf Meyers Legde in Benutzung genommen 
werden soll, was im Spätsommer d, J, geschehen wird. 

= A . 

Der Dampfer »Kronprinz Wilhelm- vom Nonl- 
deutschen Lloyd geriet anf seiner letzten Fahrt von Bremes 
nach New York bei den Banken und auch auf den George 
Shoals in sehr dichten Nebel, so daß weder das Nantucket- 
Fenerschiff gesehen, noch die Dampfpfeife gehört wenien 
konnte, Trotzdem war die dadurch herheigeführte Verzögerung 
der Fahrt nur eine verhältnismäßig geringe, da das Unter 


wasserglockensignal dentlich wahrgenommen wurde 
und eine Onentierung ermöglichte. 
Ey “ 


Die Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger hält ihre ordentliche Generalversamm- 
Auf der Tagesordnung 
stehen: 1) Vorlegung des Jahresberichts, 2) Rechnungslegung 
über das Geschäftsjahr 19051906, 3) Mitteilung des Ver- 
zeichnisses der Stiftungsgeller, 4) Antrag des Vorstandes, 
5) Antrüge der Bezirksverwaltungen, 6) Vorlegung des Haupt- 
voranschlages für 1906—1907, 7) Wahl des Ortes der nächsten 
‚Jahresversammlung. 8) Wahl der Revisoren für die Rechnung 


des Geschäftsjahres 1906— 1907. 


=” * 
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Aus Anlaß des S8 jährigen Bestehens der humanitären 
Zwecken British and Foreign Sailors Sewety» 
beleuchtete’ Fridtjof Nansen in einer glänzenden Rede 
die Gefahren desSeemannslebens und die ungenügende 
Würdigung durch die Landbevölkerung. 


* ® 
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Deutsche 


lung am 20. Mai in Magdeburg ab. 


diemenden 


In ihrem Geschäftsbericht sagt die Reederei » Visurgis« 
A.-G,. Bremen, über das vergangene Jahr: »Die durch de 
Sailingship Owners International Union festgelegten Raten 
decken kaum die baren Unkosten und lassen keinen Überschul 
für Abschreibungen: über jene Sätze hinaus sind bislang 
Raten nur in ganz einzelnen Fällen zu bringen gewesen. 
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Monatelang waren selbst diese niedrigen Sätze nicht erhältlich 
und die Schiffe mußten entweder zeitweilig aufgelegt werden 
«der in Ballast nach anderen Häfen versegeln. Infolgedessen 
sind die Reisen unserer sämtlichen Schiffe mehr oder weniger 
vertustbringend gewesen 


» . 
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Im +Standard» lobt Frank T. Bollen die deutschen Segel- 
schiffsführer und Mannschaften wegen ihrer schnellen 
Reisen am Kap Horn, um dann an den Ehrgeiz seiner 
Landsleute zu appellieren und sie aufzufordern, sich wieder 
blaue Bands von den Deutschen zu holen. 


«as 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamtsentscheidungen: Feuer an 
Bord D. „Lugano“. Es nahm allen Lischversuchen trotzend 
so an Stärke zu, daß der Kapitän N. das Schiff in Hastings 
auf Strand setzen und vollpumpen lassen mußte, Die Ursache 
des Feuers liegt höchstwahrscheinlich in der Selbstentzündung 
der unter Luke 2 und 3 im Spelterdeck verstauten Baumwoll- 
abfalle. Es trifft niemand eine Schuld an diesem Unfall. Das 
Verhalten der Schiffsleitung und der Besatzung bei Bekämpfung 
des Feuers verdient Anerkennung. (Hamburg.) — Tod eines 
Matrosen durch Uberbordfallen an Bord „Kurt Woermann“. 
Er ist entstanden durch Bruch der Befestigung einer Sonnen- 
segelkette, auf welche sich der Mann zur bequemeren Aus- 
führung seiner Arbeit schwiogen wollte. Da der Mann aus- 
drücklich davor gewarnt war, die Kette zu diesem Zwecke zu 
benutzen, kann der Unfall nur auf die eigene Unvorsichtigkeit 
les Verunglückten zurückgeführt werden, Rettungsversuche 
sind sofort in sachgemäßer Weise unternommen, blieben aber 
erfolgles, da der Veruogliickte sich anscheinend beim Sturz 
verletzt hatte und bald untersank. (Hamburg.) 


Versorgungskasse Vereinigter Reedereien in Ham- 
burg. Der ‚Jahresbericht für 1405 weist ein Versicherungs- 
vermögen von 954968 Mk. aus; es sind vereinnahmt an Bei- 
tragen und Eintrittsgeld 410743 Mk., an Zinsen 29847 Mk. 
Versichert waren zu Beginn des Jahres 1906 1941 Personen 
und zwar 129 Kapitäne, 639 Offiziere (Deck), 661 Maschi- 
nisten, 240 Maschinisten- Assistenten. 52 Verwalter, 220 Land- 
angestellte, 6 Versicherte haben noch nachträglich in 105 
ihre Versicherung zurückdatieren sodaß zu Beginn 
des laufenden Jahres 58 Versicherungen mit zurückdatierten 
Ansprüchen bestanden, 3 Versicherte, die in fremde Dienste 
getreten sind, setzen ihre Versicherung für eigene Rechnung 
fort. Die am 1. Oktober 1905 neueingeführte Kapitalversiche- 
rung ist von allen Versicherten, besonders von den Unver- 
heirateten, freundlich aufgenommen: diese Neueinrichtung gibt 
ihnen ja die Möglichkeit selbst diejenige Versicherungsart 
(Kapitalversichernng oder Rentenversicherung) zu wählen, die 
ihren persönlichen Verhältnissen am besten entspricht, und 
gestattet den Unverheirateten, auch solche Personen, die bisher 
nieht durch die Versicherung bedacht werden konnten, wie 
Vater, Mutter, Geschwister, für den Fall des Todes sicher 
zu stellen. 


lassen, 


Nach dem Jahresbericht des Bremer Vereins für See- 
mannsheime belief sich der Besuch des letzten Jahres auf 
1 Seeleute mit 728 Verpflegungswochen gegen 645 Seeleute 
mit 50 Verpflegungswochen in 1904. 215 Seeleute besuchten 
durchreisend das Seemannsheim (125 in 14), 48 Sehiffs- 
jungen wurden Stellungen verschafft (75 Schiffsjungen in LOM) 
und vom Henerbureau des Norddeutschen Lloyd in Bremer- 
haven wurden die Gebühren für die dort angestellten 91 Jungen 
eingesandt, Gegenüber einem Gewinn von 2355.42 Mk. in 
1904 schließt die Kechnung im diesem Jahre mit einem Verlust 
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von 130,52 Mk. ab. Im Gegensatz zu diesem negativen Er- 
gehnis ist es recht erfreulich, daß sich die Einlagen, die der 
Hausvater für die Seeleute bei der Sparkasse gebucht hat, er- 
heblich vergrößert haben, Sie betrugen 2067540 Mk., 5501.29 Mk. 
mehr als am 31. Dezember 1904. Die den Angehörigen der 
Seeleute durch das Seemannsheim eingesandten Beiträge belaufen 
sich auf 5872 Mk. 


Dem Österreichischen Lloyd ist laut Vertrag mit der 
Regierung bis zum 31. Dezember 1921 die Einhaltung 
folgender Reisen zur Pflicht gemacht: 1, Triest-Konstantinopel 
52 Fahrten zu 2542 Seemeilen mit mindestens 12 Seemeilen 
Geschwindigkeit (Eillinie), 2. Triest-Salonichi- Konstantinopel 
52 Fahrten zu 3414 Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen 
Geschwindigkeit, 3. Triest-Smyrna-Konstantinopel 52 Fahrten 
zu 3534 Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindig- 
keit, 4. Triest-Beirut-Messina 26 Fahrten zu 3700 Sermeilen, 
26 Fahrten zu 3895 Seemeilen füber Alexandrien} mit mindestens 
10 Seemeilen Geschwindigkeit. 5. Trest-Alexandrien 52 Fahrten 
zu 2424 Seemeilen mit mindestens 14 Seemeilen Geschwindig- 
keit (Eillinie). ©. Konstantinopel-Braila 20 Fahrten zu 777 See- 
meilen, 20 Fahrten zu 828 Seemeilen mit mindestens 10 See- 
meilen Geschwindigkeit. 7. Konstantinopel-Odessa 26 Fahrten 
zu S49 Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen Geselowindig- 
keit. 8. Konstantinopel-Batum 52 Fahrten zu 1262 Seemeilen 
mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 9. Triest- 
Bombay 12 Fahrten zu 8656 Seemeilen mit mindestens 
13 Seemeilen Geschwindigkeit (Eillinie, 10. Triest-Bombay 
6 Fahrten zu 8686 Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen 
Geschwindigkeit. 11. Triest-Kalkutta 12 Fahrten zu 14244 See- 
meilen mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 12. Triest- 
Kobe 12 Fahrten zu 19643 


10 Seemeilen Geschwindigkeit. — 


Seemeilen mit mindestens 

Die Höhe der Subrention 
ist in folgender Weise festgestellt: aj Für den Levantedienst: 
4 K. SOH. per Seemeile für die Fahrten mit einer Mindest- 
geschwindigkeit von 10 Seemeilen; 7 KR. 10 H. per Seemeile 
für die Fahrten mit einer Mindestgeschwindigkeit von 12 bezw. 
14 Seemeilen, das ist für die Triest nach 
Alexandrien und Konstantinopel. bj) für den üherseeischen 
Dienst: 3 K. 40 H. per Seemeile für die Fahrten mit einer 
Mindestgeschwindigkeit von > K. 60 HL per 
seemeile für die Eillinie nach Bombay. — Die Ostafrika- 
linie des Lloyd ist in dem Verträge nicht geregelt. 


Eillinien von 


10 Seemeilen: 


Zur Lage der Segelschiffahrt liegt eine Kundgebung 
der Vorsteher der Kaufmannschaft in Stettin vor, Die Vor- 
steher erkennen an, daß sich die Segelschiffahrt, insbesondere 
die kleine. in einem Notstand befindet, und daß in nationalem 
wie nationalwirtschaftlichem Interesse etwas geschehen müsse, 
un ihrem weiteren Niedergang entgegenzuwirken. Nach ihrer 
Ansicht würde dies am besten erreicht werden, wenn der 
kleinen Segelschiffabrt aus Reichsmitteln eine Entschädigung 
für die Ausbildung unbefahrener Seeleute gewährt würde 
Gerade die kleineren Segelschiffe seien es, die hauptsächlich 
Schiffsjungen zu Matrosen heranbildeten und unserer Kriegs- 
und Handelsmarine seemännisch tüchtige und brauchbare 
Mannschaften zuführten, während die Schiffsjungen auf Schul- 
schiffen und grüßeren Segelschiffen zumeist Material für Schiffs- 
offiziere lieferten. Die Beihilfen für die Ausbildung der Schiff- 
jungen würden daher auch nur den kleineren Segelschiffen 
gebühren. Als Schiffsgröße, bis zu welcher diese Unterstützung 
zu leisten wären, könnten etwa 100 Registertons festgesetzt 
werden. Über die Höhe und Zeitdauer der Vergütung und 
die Festsetzung der Zahl der Schiffsjungen, die auf jedem 
Schiffe gehalten werden dürften, enthielten sich die Vorsteher 
einer Meinungsäußerung, weil ihnen die einschlägigen Verhält- 
nisse nicht genügend bekannt sind; ihrer Ansicht nach könnten 
darüber überhaupt erst nach eingehenden Erhebungen des 
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Deutschen Nautischen Vereins Entschließungen gefaßt werden. 
Empfehlenswert erschien es den Vorstehern auch, die Lage 
der Segelschiffahrt derjenigen Nationen zu studieren, bei denen 
die Eigner kleiner Segelschiffe immer noch einen angemessenen 
Gewinn erzielen und bei denen daber kleine und selbst mittlere 
Segelschiffe auch noch fortgesetzt gebaut werden sollen, was 
in erster Linie in Dänemark, sodann aber auch in Rußland 
und Schweden der Fall ist. 


Eine Verordnung über die Behandlung entlanfener 
Schiffsleute in einem Hafen der Philippinen hat, mit 
Rechtskraft vom 16. Januar d. J., die Philippinen-Kommission 
erlassen, Durch sie werden die zuständigen Gerichte verpflichtet, 
auf Antrag des deutschen Konsuls gegen desertierte Leute 
von deutschen Schiffen Haftbefehle zu erlassen und die Leute 
gegebenenfalls zu vernehmen. Ergibt die Vernehmung, dab 
sie Deserteure sind, dann werden die Überführten, sofern sie 
nieht amerikanische Bürger sind, dem Konsul auf sein Verlangen 
und auf seine Kosten zur weiteren Veranlassung überwiesen, 
Sie können dann als straffällige Seelente nach der Heimat 
hefördert werden oder sie werden arretiert, Sind sie länger 
als zweit Monate ihrer Freiheit beraubt gewesen, dann erfolgt 
ihre Freilassung, womit die Möglichkeit ausgeschlossen ist, 
die Leute wegen desselben Vergehens noch einmal zu belangen 
(sofern es sich nicht wm ein Verbrechen handelt). 


Prüfungswesen. Am Freitag. den 25. Mai beginnt an 
der Navigationsschule zu Rostock eine Prüfung zum Schiffer 
anf großer Fahrt und eine Prüfung zum Seesteuermann. 
Anmeldungen nimmt der Navigationsschul - Direktor Herr 
Dr. Soeken entgegen. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitane und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 17. Mai 
unter dem Vorsitze von Herra Freyer abgehaltenen außer- 
ordentlichen Mitgliederversammlung wurde 1 Herr als neues 
Mitglied aufgenommen. Unter den Eingängen befand sich ein 
Bericht der Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik 
über einen neuen erfolgreichen Versuch mit dem Unterwasser- 
schallsignal auf dem Schnelldampfer »Kronprinz Wilheline. 
Mit Bedauern wurde von einem Schreiben Kenntnis genommen, 
in welchem eine Hamburger Reederei einem Schiffsoffizier 
mitteilt, daß sie grundsätzlich keine unbefahrenen Schiffsoffiziere 
auf ihren Schiffen anstelle und in welchem sie ihm infolge- 
dessen das Angebot macht, auf einem ihrer Schiffe als Matrose 
zu fahren, bis der Kapitän es ihm erlaube, die Würde eines 
Schiffsoffiziers zu bekleiden. Auf der Tagesordnung stand: 
Einsetzung einer Kommission zur Änderung des $ 11 der 
Satzung des Vereins. Es wurde eine Kommission gewählt, 
welche mit der Aufgabe betraut wurde, in Gemeinschaft mit 
dem Verwaltungsrate und mit dem Vorsitzenden des Vereins 
einen Plan zu entwerfen, nach welchem der Verwaltungsrat 
des Vereins entsprechend den erweiterten und vermehrten 
Aufgaben, welche die Ausdehnung des Vereins jetzt an ihn 
stelle. neu zu organisieren ist. Am Donnerstag den 31. Mai 
findet eine außerordentliche Mitgliederversammlung statt, mit 
der Tagesordnung: Bericht der Kommission zur Änderung des 
$ 11 der Satzung des Vereins und Stellungnahme der Ver- 
sammlang zu dem Vorschlage der Kommission. 





Büchersaal. 
Koch's Sprachführer, Bd. 5, Prof. @. H. P. de Castres. 


Kurzgefaßte Grammatik, Wörtersummlungen, Redens- 
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arten und Gespräche zur Erlernung der spanische 
Umgangssprache, 7. Auflage, neu bearbeitet von B, von 
Wangelin. Dresden und Leipzig. ©. A. Koch's Ver- 
lagsbuchhandlung (H. Ehlers), Gebunden Mk. 1,9). 
Kürze und Einfachheit, Weglassung allen Ballastes und 
tunlichste Vermeidung selten vorkommender Schwierigkeiten 
bilden den Grundzug dieses Werkchens. Besondere Sorgfalt 
ist auf eine klare Aussprachelehre gelegt, durch Angahe einer 
richtigen Betonung eines Wortes sowohl als auch dadurch, 
daß man gleichzeitig lernt, welche Worte den geschriehosen 
Akzent tatsiichlich tragen, Alles für die einfache Konversation 
und Korrespondenz Erforderliche enthält das Büchlein iy 
leichter und bequemer Darstellung. 


Vor 50 Jahren! Die deutsche Reichsflotte 1848-1852 ı 
12 Bildern von Marinemaler und Korvetten-Kapt. a I} 
L. Arenhold. Berlin 1906. Verlag von Dietrich Reimer 
{Ernst Vohsen). Preis Mk. 3,—. 

Es ist deshalb dem Verfasser zu danken, daß er noch in 
letzter Stunde, ehe die- persönliche Tradition ganz erloschen 
ist, unternommen hat, alles zusammenzutragen, was sich über 
die Geschichte der ersten deutschen Kriegsflotte ermitteln lied. 
Namentlich ist es ihm nach jahrelangem Bemühen gelungen. 
verläßliche Abbildungen der Schiffe aufzutreiben, die er ak 
gewandter Marinemaler zu Aquarellen verarbeitet und in 
12 stattlichen Tafeln dem Bändchen heigegeben bat. Möchte 
die schlichte Erzählung uns zur Warnung dienen. uns im 
Besitz des Errungenen nicht dem Gefühl unbedingter Sicher- 
heit hinzugeben, Wohl sind wir sicher, daf, solange das Reich 
besteht. die deutsche Flotte nicht wieder unter dem Hammer 
des Auktionators enden wird; doch aber können wir an 
diesem Buch lernen, daß wir die Hände nicht in den Schell 
legen dürfen, sondern daß nur stete, immer wieder erneut 
Anstrengung und Opferwilligkeit dahin führen können, sie stark 
genug werden zu lassen zur Verteidigung des Vaterlandes, zum 
Schutz unserer überseeischen Interessen und zur Wahrung 
unserer nationalen Ehre, 


Taschenbuch der Kriegsflotten VII. Jahrgang 1906, Yit 
teilweiser Benutzung amtlichen Materials herausgegeben 
von B, Weyer, Kapitänleutnant. Mit 410 Schiffbildern. 
München, J. F. Lehmanns Verlag. Preis mit Nach- 
trag Mk. 4.50. 

Beim Kampf um die Flottenvorlage hat der neue Jahr- 
gang wertvollstes Material geboten, gibt er doch die Möglich- 
keit, die Streitkräfte zur See von allen Nationen zu vergleichen. 
Auch die Flottenbaupläne aller Völker sind zum Abdruck ge 
bracht und beweisen, wie außerordentlich bescheiden die neue 
deutsche Forderung ist im Vergleich zu dem, was andere Vülker 
leisten. Die bezüglichen Tabellen wirken direkt beiingstigend. 
und wenn man daneben die Verteilung der Seestreitkräfte 
auf der Welt betrachtet und sieht, wie die englische Flotte 
in diesem Jahr so konzentriert ist, daß sie sofort über den 
Gegner herfallen kann, weil dessen Flotte noch schwach it, 
drängt sich die Frage auf, ob die Vorlage wirklich genügt, 
dem Vaterland den nötigen Schutz zu geben. Die nüchternen 
Zahlen im Taschenbuch der Kriegsflotten sprechen eine furcht- 
bare Sprache; möchte das treffliche Buch die weitesten Kreise 
unseres Volkes über die große Gefahr aufklären, in der wir 
uns befinden, und möchte der Reichstag die Kraft besitzen, 
über die Vorlage der Regierung hinaus ein schnelleres Tempo 
in der Fertigstellung der bewilligten Schiffe zu beantragen 
Der friedlichen Entwicklung unseres Volkes könnte durch nichts 
mehr gedient werden. Damit das Taschenbuch das ganze Jahr 
möglichst vollständig ist, erscheint im Juni ein Nachtrag, der 
alle bis dahin vorgekommenen Änderungen enthält. Dieser 
Nachtrag wird allen Käufern kostenfrei zugestellt L 
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—@>— Auf dem Ausguck. <2 
Wirkung unserer sozialpolitischen Gesetzgebung. 














hochflut im Reichstag fiir ibre Vorlagen auszunutzen. 
Bei der ersten Beratung des Handels- und | Damals wurden wir verlacht, Engherzigkeit wurde 
Schiffahrtsvertrages mit Schweden im Reichstage | uns vorgeworfen. Heute scheint man in den oberen 
aahm der Herr Staatssekretär des Innern das Wort | Regionen doch schon etwas anders zu denken, die 
zu einer längeren Rede mit folgenden Schlußworten: | hier wiedergegebenen Äußerungen des Herrn Staats- 
».... Was die Konkurrenzfähigkeit infolge | sekretärs lassen diesen Schluß wenigstens zu. Selbst- 

der sozialpolitischen Belastung angeht, so kann ich | verständlich ist es heute Pflichtgebot unserer Re- 
hier zugestehen, daß Deutschland auf diesem Ge- | gierung, im Auslande das Interesse an einer Arbeiter- 
biete sehr Erhebliches geleistet hat. Wir sehen | schutzgesetzgebung zu fördern. Weniger aus idealen 
in der letzten Zeit zu unserer Freude, daß andere | Gründen, als zum Schutz unserer Reederei, die im 
Staaten uns auf diesem Gebiete folgen. Wir | Kampf mit der auswärtigen Konkurrenz stark durch 
fördern natürlich diese Bestrebungen im Interesse | die Folgen deutscher Sozialpolitik gehandicapped wird, 
unserer Industrie und wir hoffen, daß sie einen | Die Anhänger gegnerischer Auffassung bestreiten 
Erfolg haben mögen.« diese Tatsachen und berufen sich u. a. auf Mitteilungen 
Nur im Interesse der Industrie? Mindestens | aus der Denkschrift des Reichs-Marine-Amts über die 
ebenso wünschenswert ist eine Förderung jener | deutschen Seeinteressen. Aus dem dort veröffent- 
Bestrebungen zur Stärkung der Konkurrenzfähigkeit | lichten Zablenmaterial geht allerdings eine starke 
unserer Reedereien. Weil das Reedereigeschäft | Zunahme investierten Kapitals in deutschen Reederei- 
mehr als jedes andere internationalen Charakter | unternehmungen während des letzten Dezenniums 
hat, weil sein Gedeihen wesentlich davon abhängt, | hervor, auch ein bedeutendes Wachstum an Schiffen 
wie sich der Wettbewerb mit ausländischen Reede- | und noch mehr an Schiffsraumgehalt läßt sich fest- 
reien gestaltet, wird jede die Schiffahrtsinteressen | stellen. Dabei wird aber vergessen, daß diese erfreu- 
des Landes wohlwollend beurteilende Regierung, | liche Erscheinung sich lediglich bei großen Linien- 
ehe sie eine Sozialpolitik großen Stiles zu gunsten | reedereien beobachten läßt und daß Trampreedereien 
der Schiffsleute inauguriert, sich die Wirkung solcher | nur wenig, Segelschiffe dagegen gar nicht von der 
Lasten für die Reedereien auf den Wettbewerb mit | großartigen Entwickelung des deutschen Seewesens 
ausländischen Rivalen vergegenwärtigen müssen. | berührt worden sind, sondern im Gegenteil schwer 
So oder mit ähnlichen Worten warnten wir die | von den Lasten unserer sozialpolitischen Gesetz- 
Regierung, als sie sich anschickte, vor vier Jahren | gebung gedrückt werden. Wer nicht blinder An- 
die dann vorherrschende sozialpolitische Gesinnungs- | hänger der Konzentration des Kapitals im Schiffahrts- 
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wesen ist, wird den Klagen der Leiter mittlerer 
und kleiner Betriebe sein Ohr nicht verschließen. 


* * 
. 


Invalidenrente für Kapitäne. 

Unter diesem Titel haben wir hier und veran- 
laßt durch unsere Äußerungen hat der Verband 
Deutscher Seeschiffer-Vereine Stellung zu den Klage- 
ansprüchen des 60 Jahre alten, in seiner Sehkraft 
geschwächten Kapitäns Herm Peter Schaade um 
Invalidenrente genommen.  Landesversicherungs- 
anstalt und Schiedsgericht hatten die Ansprüche 
abgewiesen, das Reichsversicherungsamt wies die 
Sache an das Schiedsgericht zurück, damit fest- 
gestellt werde, ob Stellungen, wie sie einem Kapitän 
zugemutet werden können, tatsächlich in einem Um- 
fange zur Verfügung stehen. daß man den Kläger 
darauf verweisen kann, oder ob solche Stellungen 
nur so außerordentlich selten sind, daß sie nicht 
wohl als ein Teil des allgemeinen Arbeitsmarktes 
gelten können. Es hatte ferner der Erörterung 
bedurft, wie hoch der für den Kläger maßgebende 
. Jahresarbeitsverdienst ist und ob der Kläger durch 
Beschäftigungen, wie sie ihm nach seiner Bildung 
und sozialen Stellung zugemutet werden können, 
tatsächlich ein Drittel dieser Summe verdienen kann. 
Das Schiedsgericht, das diese Prüfung vorzunehmen 
hatte, lud Herrn Kapitän Polis, den Vorstand der 
Nautischen Abteilung der Hamburg-Amerika Linie, 
als Sachverständigen. Die Ausführungen 
kompetenten Beurteilers sind so beachtenswert, daß 
sich ihre volle Wiedergabe an dieser Stelle recht- 
fertigt. Kapitän Polis erklärte: 


dieses 


Bei den großen Anforderungen, wie sie die moderne 
Zeit in Reedereien stellt, bei denen Kläger tätig gewesen 
ist, halte ich es für ausgeschlossen, daß ein Mann im 61. 
Lebensjahre noch Aufsichtsbeamter für eine solche Reederei 
sein und werden könnte, Der Dienst solcher Beamten dauert 
nämlich von morgens früh bis abends spät Von der Barkasse 
aus sollen die kontrollierenden Dampfer an Fallreeps oder 
gewöhnlichen Leitern bestiegen werden und nach meiner 
Erfahrung nimmt keine Reederei einen Mann in dem Alter 


ee 


wie Schaade, allein schon der Verantwortung wegen de: 
Familie des Mannes gegenüber an, da die Strapazen zu gm) 
und niemand im Alter von 60 Jahren diesen gewachsen sin 
kann. Es gibt dann noch Stellungen an den Kais ai, 
Schreiber und Notierer, diese werden aber von Arbeiten 
besseren Grades wahrgenommen und entsprechen nicht der 
sozialen Stellung eines früheren Kapitäns. In der Hamtar- 
Amerika Linie haben wir. derartige Gesuche von Schiff 
offizieren, die noch nicht einmal den Rang von Kapitänen 
haben, stets mit dem Bemerken abgelehnt, daß eine derartig: 
minderwertigere Arbeit der früheren Stellung nicht entspräch-. 
Was endlich eine Stellung in kaufmännischen Kontoren für 
Schaade anbetrifft, so kann ich auf Grand meiner Erfahnnz 
nur bemerken, daß diese Art Stellungen für Leute in den 
Alter und der früheren Berufsart wie Kläger so auße- 
ordentlich selten zu haben sind, daß sie für Schande ds 
ein Teil des allgemeinen Arbeitsmarktes nicht wobl gelten 
können, denn abgesehen davon, daß die besserbesoldeten 
Stellen eine große Vertrauensstellung bedingen, ist die ganz- 
Aus- und Vorbildung zu denselben auch eine solche, da 
ein 60 jähriger Mann, der nur im praktischen Seemannsleher 
tätig gewesen ist, der ganzen Art solcher Stellung nicht ge- 
| wachsen ist und falls ihm nicht eine besondere Empfehlungseiner 
alten Reederei zur Seite steht, nach meinen Erfahrungen niema' 
erhalten wird. Ein allgemeiner Arbeitsmarkt ist solches, we 
gesagt, für Schaade nicht, Für Lademeister und Schuppen- 
vorsteher gilt dasselbe wie für die Aufsichtsbeamten der Reede- 
reien, denn die Arbeit dauert oft bis in die Nacht hinein und 
Nächte hindurch und ist für alte Leute zu angreilend 
Heuerbureaus end'ich können für Kapitäne auch nicht a 
allgemeiner Arbeitsmarkt angesprochen werden, denn #® 
bestehen, soviel ich weiß nur zwei Heubureaus und hans 
es von größten Zufälligkeiten ab, dort als Vorsteher ete. 
anzukommen. Nach meiner Überzeugung ist es bei dem 
Alter Klägers, wenn auch nicht unmöglich so doch beinate 
als ausgeschlossen zu bezeichnen, in Altona-Hamburg in den 
Hafen- pp. und kaufmännischen Betrieben eine Stellung m 
erlangen, in der Schande noch ein Drittel seiner frühere 
Gagen verdienen könnte; es hängt solches von Wohlwolles 
ind Gnule der Arbeitgeber ab, als allgemeiner Arbeitsmarkt 
kann ich das nicht bezeichnen. 





Unter dem Eindruck dieser Kundgebung er- 
klirte der Vertreter des Schiedsgerichts, daß er 
nunmehr den Anspruch des Kapitäns Schaade 
anerkenne. Wir sind aufrichtig erfreut über dies 
Ergebnis und hoffen auf eine gleiche Auffassung 
im Leserkreise. 


Längenbestimmung zur See aus Mondhöhen ohne Chronometer. 


Bekanntlich haben die nautisch-astronomischen 
Jahrbücher Englands und Frankreichs, + Nautical 
Almanac« und »Connaissance des temps«, mit der 
Vorausberechnung der Monddistanzen von den in 
der Nähe der Mondbahn stehenden Gestirnen auf- 
gehört, nachdem sie im »Nautieal Almanace von 
seinem Entstehen im Jahre 1767 an und in der 
»Connaissance des temps« fast eben so lange Jahr 
für Jahr aufgeführt worden sind. Dadgrech ist für 
Seemann, der nicht deutsches oder ein 
anderes, die Distanzen noch enthaltendes Jahrbuch 
an Bord hat, die Berechnung der Greenwicher Zeit 
Distanz weit 


den ein 


aus einer beobuchteten noch um- 


| ständlicher geworden, als sie es sonst schon war, 
| indem er sich nun auch noch die wahren Distanzen 
| des Mondes von dem betreffenden Gestirn aus den 
‘im Jahrbuch angegebenen Reetaseensionen und 
Deklinationen beider Gestirne erst berechnen mul. 
Da mag es wohl an der Zeit sein, auch an dieser 
Stelle nochmals auf die Methode der Bestimmung 
der Greenwicher Zeit aus Mondhöhen hinzuweisen, 
die allerdings noch in den letzten Jahren, wie auch 
früher schon mehrfach empfohlen, jedoch anscheinend 
wenig zur Anwendung gekommen ist, trotzdem sie 
es nach Ansicht des Verfassers wohl verdient, in 
| dem sie unter günstigen Umständen — die allerdings 
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unerläßlich sind — ein ebenso gutes Resultat gibt | Mond-Rectascension Rücksicht zu nehmen. In dem- 


wie eine Monddistanz und dabei doch leichter zu 
beobachten und zu berechnen ist: erfordert sie doch 
nichts weiter als die Beobachtung zweier Höhen 
und die jedem Schiffsoffizier geläufige Berechnung 
des Stundenwinkels nebst einereinfachen Einschaltung. 
Da noch immer die meisten Schiffe nur ein Chrono- 
meter haben, das doch mal versagen kann, so sollte 
eine so einfache Methode der Kontrolle desselben 
auf hoher See oder der Längenbestimmung ohne 
Hülfe des Chronometers nicht ganz vernachlässigt 
werden. 

Zwar wurde der Verfasser eines Artikels im 
Jahrgang 1892 dieser Zeitschrift, der denselben 
Vorschlag machte, ziemlich scharf abgewiesen, doch 
lag dies wohl mehr daran, daß ihm bei seinen 
mathematischen Entwickelungen ein Versehen mit 
unterlaufen war, durch welches er zu falschen 
sehlußfolgerungen hinsichtlich der günstigsten Um- 
stinde für die Anstellung der Beobachtungen 
gelangte, wodurch die Methode vollständig unbrauch- 
bar wurde. Unter den dem Verfasser vorliegenden 
älteren Lehrbüchern der Navigation ist sie enthalten 
in Mackay: Theory and practice, London 1810, 
femer in Raper: Practice of Navigation, London 
1840 und in Tegner: Nautiske Astronomie, Kopen- 
hagen 1840, der sie jedoch nur fiir Beobachtungen 
am Lande gelten lassen will. Auch in neuerer Zeit 
it sie noch mehrfach behandelt worden, so unter 
anderem vom Navigationsschul-Direktor Dr. Bolte in 
dem von der Deutschen Seewarte herausgegebenen 
‘Lehrbuch der Chronometer-Kontrolles, Hamburg 
1894, wobei er zugleich eine kleine Tafel angegeben 
hat, um auf die ungleichmäßige Änderung der 


a 


selben Jahre wurde sie nochmals in der »Hansa: 
erwähnt und im Jahrgang 1904 der »Annalen der 
Hydrographie< ist sie von Professor Weizner in 
einem längeren Aufsatz behandelt worden. 

Diese Methode besteht einfach darin, daß man, 
womöglich kurz nacheinander, die Höhen des Mondes 
und eines anderen Gestirns in der Nähe des ersten 
Vertikals mißt und aus beiden Höhen für die Bestecks- 
breite und Länge die Stundenwinkel berechnet. Hat 
man dann aus der Höhe des einen Gestirns die 
Uhrberichtigung gefunden, so findet man durch 
Anbringung derselben auf die Uhrzeit der Mond- 
höhe die mittlere Ortszeit der letzteren und daraus 
durch Addition der mittleren Sonnen-Rectascension 
die Sternzeit des Ortes (Meridian-Rectascension), 
woraus durch Subtraktion des aus der Mondhöhe 
berechneten westlichen Stundenwinkels die Rectas- 
cension des Mondes gefunden wird, also: 

M.O Zt. + moa = *Zt. d. Ortes = Mer. AR 
und Mer. AR — ct = ¢ AR 

worin ¢# den westlichen Stundenwinkel bezeichnet. 
Ist der östliche berechnet, so hat man diesen zu 
addieren oder man subtrahiert ihn von 24 Stunden, 
um den westlichen zu finden und 
nach der Formel. 

Für die so gefundene « -Reetascension ist dann 
dem Jahrbuch die M. Grw. Zt. der Beobachtung 
zu entnehmen. 

Statt weiterer Erläuterung ein selbst beobachtetes 
Beispiel, das allerdings, wie vorweg bemerkt werden 
mag, bezüglich der Umstände, unter denen es 
beobachtet wurde, für den Seemann nicht vorbildlich 
sein soll: 


rechnet dann 


Beispiel I: 
17.712. 05 Vorm, beobachtet in Stralsund anf 54° 18.7¢ N und 13° 5° O bei 1. B. 0%, U. Ber. g. MO. Zt. etwa — 17m 


10h 14m [28 © 17% 15° 
im Mittel aus je 3 Höhen. 
Aus der © Hohe 


10: Hm 1835 ¢ 26° 333° W 


ergibt sich U. Ber. — 17™ 3.28 g¢. M. 0. Zt. 
ct 


5h 28m 5,89 W, 


Schlußreehnung: 








€ 
U. Zt. d. Ch == Q2h 5m 183s v. 16,12. 
U. Ber. — 17m 32s 
M. 0. Zt. — 21h 48m 15,18 v. 16.12, 
m @a = 17h 4im lbs 
“Mer. AR = 15h 29m 31,16 
it= 5h 28m 38s 
¢ AR = 10h 1m 2730 


Naut, Jahrbuch 21h =» s == 10h Im 398 





Änderung in Im — 2.206 — 11,78 


Wie man sieht, ist die Rechnung leicht und 
sicher und erfordert keine weiteren Kenntnisse, als 
sie jeder Schiffsoffizier besitzt. Da die «AR in 
den Jahrbüchern für jede Stunde M. Grw. Zt. an- 
gegeben ist, so ist auch bei der Einschaltung eine 
Verbesserung für 2. Differenzen nicht erforderlich. 

Aber, wird man einwenden, wie wirken etwaige 


Naut, Jahrb. 21h v. 16./12. 
11.7 
22 


— hm Ms 


20h 54m 40s v, 16.12, 
21h 48m 158 


Zwischenzeit 5.32m 





M. Grw, Zt. 
M. 0, Zt. 





Oh 53m 35s 
13° 24 Q, 


‚ 
Le. 


Fehler in den Bestimmungsstiicken, also namentlich 
in den gemessenen Höhen und in der Bestecksbreite, 
die sich an Bord nie ganz vermeiden lassen, auf 
das Resultat ein und machen diese nicht vielleicht 
die Methode unbrauchbar? Da zeigt sich allerdings 
in dem angeführten Beispiel, daß ein Fehler von 1 
in der Doppelhöhe den Stundenwinkel des Mondes 
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um 3,6%, den der Sonne gar um 7,1s fehlerhaft 
macht, wodurch in der Schlubrechnung die M. Grw. Zt. 
um 1,6m resp. 3,2m falsch wird. Ein Fehler von 
l‘ in der Breite ergibt beim Monde nur einen 
Fehler von 0,25. dagegen bei der Sonne von 
13,45 im Stundenwinkel. Durch letzteren Fehler 
um ed 
2,20 
Länge um 1'/,° anders werden. Und daraus geht 
deutlich genug hervor, daß eine Beobachtung dieser 
Art, wie sie hier angestellt ist, sich für die Längen- 
oder Standbestimmung auf See nicht eignen würde, 
und zwar: 1) weil Höhenfehler wegen fehlerhafter 
Instrumente und besonders wegen Unsicherheit der 
Kimm nicht zu vermeiden sind, und weil 2) Breiten- 
fehler ebenfalls fast immer vorhanden sind. 


würde die M. Grw, Zt. = 6m, also die 


Zugleich ersieht man aber: 1) daß der Höhen- 
fehler beim Monde nur halb soviel ausmacht, wie 
bei der Sonne; 2) daß der Breitenfehler beim Monde 
fast keinen Einfluß hat, bei der Sonne aber einen 
sehr großen (1° Fehler in der Breite gibt die Länge 
um 11/,° falsch). Mit anderen Worten: die Sonnen- 
höhe war hier zur Zeitbestimmung nicht geeignet 
und nur dadurch, daß man sie über künstlichem 
Horizont beobachtete und die Rechnung auf Zehntel- 
minuten durehführte, ließ sich ein genügendes Resultat 
erzielen — aber die Sonne ließ sich bei ihrer großen 
südlichen Deklination dem ersten Vertikal nicht viel 
näher beobachten. Natürlich hätten das die bekannten 
Differenzial-Formeln: 

dt = — dh.see p.rosec Az 

dt = dyp.secep.cotg Az 
auch sofort erkennen lassen bei dem Azimut der 
Sonne von 27°, dem des Mondes von 89°, 

Hat man dagegen beide Gestirne im ersten 
Vertikal beobachtet, so wirken auf niedrigen Breiten 
Höhenfehler nur mit ihrem Betrage ein (dt = 
Ah. sec 0%. cosee 90° = dh. der auf anderen Breiten 
noch mit secg zu multiplizieren ist); kleine Breiten- 
fehler haben aber wegen cotg 90° — 0 überhaupt 
keinen Einfluß, wenn die 
Vertikal stehen. 


Damit ersehen wir denn auch. unter welchen 


(iestirne im ersten 


Umständen diese Beobachtung auf See brauchbare 
Resultate liefert: 

1} Beide Gestirne müssen möglichst nahe dem 
ersten Vertikal stehen, weil dann etwaige Höhen- 
und Breitenfehler den geringsten Einfluß haben. 

2) Die Höhen müssen möglichst von gleicher 
Grüße sein, damit Instrumentenfehler — Exzentrizitiits- 
und Spiegelfehler — und Fehler in der Refraktion 
auf beide Höhen mit gleichem Betrage einwirken. 
(Hat man einen guten Sextanten, dessen Exzen- 
trizität bekannt ist, und glaubt man die Refraktions- 
fehler außer Acht lassen zu dürfen, so braucht man 
uf die Gleichheit der Hihen kein Gewicht zu legen.) 
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3) Damit diese gleichen Fehler nicht zur 


Geltung kommen, sondern sich ausgleichen, müssen 
beide Gestirne möglichst in demselben Vertikal beob- 
achtet sein, nicht in gegenüberstehenden Vertikalen, 
weil in letzterem Falle die gleichartigen Fehler mit 
der Summe ihrer Beträge zur Wirkung kommen 
würden. Auch hat man, wenn beide Gestirne 
gleichzeitig oder kurz nacheinander über derselben 
Kimm beobachtet sind, den großen Vorteil, dat 
beide Höhen durch Unsicherheiten der Kimmitiefe, 
die an Bord die hauptsächlichsten Höhenfehler aus- 
machen, in gleicher Weise beeinflußt werden, di. 
Höhenfehler sich also ausgleichen. 


4) Auf niedrigen Breiten bietet sich häufiger 
Gelegenheit zu derartigen Beobachtungen und hier 
haben auch, wie oben ausgeführt, kleine Fehler in 
den Bestimmungsstücken den geringsten Einfluß auf 


das Resultat. 


Die Beobachtung wird hiernach am besten in 
der Morgen- oder Abenddämmerung mit dem Mond 
und einem hellen Stern auszuführen sein — natür- 
lich nur, solange die Kimm klar und scharf zu 
sehen ist — wenn Mond und Stern über derselben 
Kimm nahe gleiche Höhe haben. Braucht man, wir 
unter 2) erwähnt, wegen der Zuverlässigkeit seines In- 
struments auf Gleichheit der Höhen keine Rücksieht 
zu nehmen, so erweitert sich damit das Anwendungs- 
gebiet dieser Methode bedeutend, und man kann 
dann einige Tage vor oder nach Neumond auch 
und Mondhöhen für diese Beobachtung 
gebrauchen. 


Sonnen- 


Am besten wird man, wie gesagt, die Höhen 
gleichzeitig kurz nacheinander beobachten. 
Verändert jedoch das Schiff seinen Ort nicht oder 
läßt sich die Ortsveränderung genau bestimmen und 
ist der Gang der Uhr bekannt, so braucht man 
diese Bedingung nicht gerade einzuhalten: damit 
geht jedoch auch der Vorteil verloren, daß etwaige 
Fehler der Kimmtiefe bei beiden Höhen in gleichem 
Maße auftreten und sich somit ausgleichen, da man 
nicht annehmen kann, daß diese Fehler längere Zeit 
hindurch dieselben bleiben. Ein Beispiel dieser Art 
gibt Dr. Bolte in der erwähnten Abhandlung, nämlich: 

(Siehe Beispiel TI 8. 259.) 


oder 


In diesem Beispiel ist, wie bei jeder Ortsver- 
zwischen Beobachtungen, die 
Genauigkeit des Resultats auch noch von der Richtig- 
keit der in Rechnung genommenen Ortsveriinderung 
abhängige. Während hier ein Fehler von 1’ in der 
Breite allerdings nur einen Fehler von }/,s in der 
c AR verursacht, da beide Gestirne nahe im ersten 
Vertikal standen, würde ein Fehler von 1’ in der 
versegelten Länge 45 in der « AR ausmachen und 


änderung heiden 


Fehler von xs 


ere 


damit einen == 1,$m in der Grw. 
iL} 


Zeit hervorrufen. 





re ® Tew 


»HANSA«. 


Deuts be nautise he Zeitse brift, 











Stellt sich am Schlusse der Rechnung heraus, 


dal man die zur Bestimmung der Grw. Zt an- 
gewandte Länge oder den geschätzten Stand des 


Chronometers gegen M. Grw. Zt. um soviel falsch 
angenommen hat, daß dadurch die dem Jahrbuch 
entnommenen Angaben fehlerhaft geworden sind, 

hat man die Rechnung zu wiederholen oder das 
von Professor Weizner in den Annalen angegebene 
Verfahren anzuwenden. 





wären einige Tage nach Neumond in niedriger 
Breite bei schönem Wetter und geringem Seegang 
auf See: die Sonne ist eben untergegangen. die 
westliche Kimm ist klar und scharf wie ein Messer, 
der Mond nahe dem ersten Vertikal 20--40° hoch. 
einige Grad höher oder tiefer oder noch besser in 
derselben Höhe heller Fixstern oder Planet. 
Wer möchte daran zweifeln, daß unter diesen Um- 
ständen bei Sorgfalt überraschendes 


ein 


einiger ein 


Beispiel II: 


Am 16.;5 . 88 Vorm. in 25° 13°’ N und 


2b 26m 45 wahre ¢ 45" Ir 0, 
Hermit findet 


219 4 W 
zurück war und eich 6* verlor, um 105 Jm 17° wahre & 45° 41,5 


man aus der Sonnenhohe die Chron,-Ber, 


beobachtet nach Chronometer, das etwa 12m g¢, M. Grw. Zt, 
und Nachm. in 25° 2).N und 21° 44 W, um 
— Ih 15m 4725 or M. ©, Zt. und aus der Mondhöhe 





gt = 3b 10m 5646 O v. Mer. 
Schlußrechnung: 
Chron, = 2b 26m ds ) Zt. dO, = dh 49m 265 
ee, = — 1] 15™ 472s ct = 3h 10m 5648 0 
Ber. f. 4° L. = — 125 ——— 
ie AR = Th afm 598 
Gang = + 15 j = 
ae ee . Naut. Jahrbuch 35 = $h Om 48.75 
M. we. = 1h 10m 5,85 v. 16.5. i f Er Dm 497 
; er m — 92335 - oe * 
u. Oa= 3h 38m 5688 Anderung in 1 2 in. ‘ 
+) Zt. ae gh 49m 265 Zwischenzeit = —s == 22.55 = —22m2]s 
M. irw. Zt. ==: 2b 37m 39s v. 16.5. ; 
M. O. Zt. = 15 10m 68 ¥y. 16.5. 
la. = Ih 27m 33s — 21°53) W 
Zum Schlusse noch das Urteil eines befreundeten | Resultat zu erzielen wäre? Die Methode ist dem 


Kapitäns, der, in einem ähnlichen Irrtum befangen 
der Verfasser des erwähnten Artikels 
»Hansa«, zu der falschen Auffassung gekommen 
war, es müßten die Höhen beider Himmelskérper | 


in gegeniiberliegenden Vertikalen beobachtet werden, 


wie der 


und dessen auf See angestellte Beobachtungen dieser 
Art wohl aus diesem Grunde Resultate 
ergeben hatten: 


schlechte 


Es freut mich dem Verfahren zu Liebe, daß 
die Schuld mir und nicht der Methode 
gelegen hat. Jetzt möchte ich positiv behaupten, 
daß die Standbestimmung des 


an an 


Chronometers oder 


die Längenbestimmung hiernach unter günstigen 
Umständen ein besseres Resultat geben muß als 
eine einzelne Monddistanz: Stellen wir uns vor, wir 


| 
i 
i 
‘ 
i 
é 
H 
| 


und auf den 
Navigationsschulen bei den eigenen Beobachtungen 
der Schüler einzuüben.» 


Seemann dringend zu empfehlen 


Diesen Ausführungen kann sieh Verfasser nur 
voll und ganz anschließen, indem er die Kapitäne 
und Schiffsoffiziere bittet, mal einen Versuch mit 
dieser Methode zu machen; er zweifelt nicht daran, 
daß sie sich Selbst- 
Beobachtung so genau 


bald Freunde erwerben wird. 
muß die 
möglich angestellt werden; die Rechnung ist auf 
Zehntel-Bogenminuten mit fiinfstelligen Logarithmen 
durehzuführen. 


verständlich wie 


Stralsund, im April 1906. 
G. Bolwin, Narigatiouslehrer. 


20. ordentliche Genossenschafts-Versammlung der See-Berufsgenossenschaft in Trier. 


Im Rahmen des Programms, wie es der Genossenschafts- 
vorstand aufgestellt hatte, fand 25, Mai eine zwanglose 
Zusammenkunft der Delegierten und Gäste der See - Berufs- 
genossenschaft im Gartensaale der Kasino-Gesellschaft in Trier 
statt. In Vertretung des Oberbiirgermeisters von Trier, der 
als Mitglied des preußischen Herrenhauses in Berlin tätig war, 
begrüßte Herr Beigeordneter Oster die in großer Anzahl 
erschienenen Teilnehmer an den Veranstaltungen der Genossen- 
schaftsversammlung, wubei er eine Verbindung des Meeres mit 
der Stadt Trier durch eine Wasserstraße einen selinlichen 
Wunsch der Stadtbevölkerung nannte und im Übrigen der 
See - Berufsgenossenschaft Erfolg für ihre segensreichen Be- 
strebungen wünschte. 


ar 


Die am nächsten Tage im großen Saale der Kasino-Gesell- 


j schaft unter Leitung von 


Herrn Richd. C. Krogmann abge- 
haltene 20. ordentliche Genossenschafts- Versammlung zeichnete 
Von der Regierung 
der Präsident des Reichsversicherungsamts 


sich durch zahlreiche Beteiligung aus. 
anwesend: 
Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Gaebel, sowie die Mitglieder des 
Reichsversicherungsamt Dr. Riess und Dr. Stücker, 
sitzende des Oberseeamts Geh. Ober-Reg.-Rat Werner, der Chef 
der Nautischen Abteilung des Reichs - Marineamts Kapt. 2. 8. 
Schönfelder, sowie Admiral Herz als Direktor der Sewwarte, 


waren 


der Vor- 


Unter den Gästen befand sich auch der ehemalige hoech- 
verdiente Direktor der Seewarte Exz. Dr. v. Neumayer, 
der Vorsitzende bei der Begrüßung der Versammlung in herz- 
licher willkommen hieß 
und hierbei als Zeichen der lebhaften Rüstigkeit des greisen 


den 


Weise als wissenschaftlichen Senior 
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Gelehrten mitteilte, daß Gel. Rat Dr. von Neumayer mit der 
Herausgabe eines größeren dernautischen Wissenschaft dienenden 
Werkes beschäftigt sei. 

Die vom Genossenschaftsvorstand aufgestellte Tagesordnung 
der 20. ordentlichen Genossenschaftsversammlung wurde hierauf 
in folgender Weise erledigt: 


1) Wahl von 2 Beisitzern und 2 Schriftführern. Es 
wurden gewählt die Herren Senator Wessels- Bremen und 
van Rensen - Enden bezw. die Herren Dethleffsen - Flensburg 
und Kommerzienrat Gribel-Stettin. 


2) Wahl einer Kommission von 3 Mitgliedern zur 
Prüfung der Legitimation der Erschienenen. Es wurden 
gewählt die Herren Sieg-Danzig, Merck-Hamburg und Gilde- 
meister-Bremen. 


3) Protokoll der auferordentlichen Genossenschafts- 
Versammlung vom 11. Dezember 1903. Da es den Dele- 
gierten bekannt ist, wird auf seine Verlesung verzichtet, 


4) Jahresbericht und Rechnungsablage für 1905. Aus 
inhaltreichen Jahresbericht, der den Teilnehmern zur 
Verfügung gestellt war, hob der Vorsitzende mehrere Punkte 
von allgemeinem Interesse hervor, Hierbei bereitete die Mit- 
teilung allgemeine Genugtuung, daß sich wie in den Vorjahren 
die Regierungen verschiedener auswärtiger Staaten um Erteilung 
von Auskünften über das Wesen und die Art der Durchführung 
der Unfallversicherung an die See-Berufsgenossenschaft gewandt 
hatten. Insbesondere hatten die und italienische 
Regierung durch besondere nach Hamburg entsandte Kommissare 
über eine Reihe von Spezialfragen sich näher zu unterrichten 
Diese Anerkennung der Einrichtungen der See- 
Berufsgenossenschaft sei um so freudiger zu Iegrülten, als 
damit die Hoffnung Nahrung finde, daß der im Interesse der 
Sicherheit von, Leben und Eigentum auf See von der See- 
Berufsgenossenschaft zum Segen deutscher Schiffahrt zielbewußt 
verfolgte Weg auch von anderen Tändern betreten werde, 
Damit sei, wegen erhöhter Sicherheit an Bord, den fremden 
gelient, den deutschen 
Reedern für den Wettbewerb mit ihren ausländischen Kollegen. 
Sodann brachte der Vorsitzende in Erinnerung, daß aus Anlaß 
der Silberhochzeit des Kaiserpaares ein in Silber ansgeführtes 
Modell eines Rettungsbootes den Majestäten gestiftet und. wie 
ein im Jahresbericht abgedruckter eigenhändiger Brief Sr, Majestät 
Yon weiterer Bedentung 
war die Mitteilung des Vorsitzenden über das Ergebnis der 
von England aus in die Wege geleiteten 
eine internationale Kegelang der Mitführung von Hofzlast. 
Nach Anhörung des Germanischen Lloyds. von dem ein aus- 
führliches Gutachten im Bericht über diese Materie abgedruckt 


dem 


dänische 


gesucht. 


Seeteuten andererseits aber auch 


bewies, huldvoll angenommen sei. 


jestrelmngen fir 


ist, beschäftigte sich die im Dezember v. J. abgehaltene außer- 
ordentliche Gennssenschaftsversumenlung mit der Angelegenheit 
und beschloß, gegenuber der englischen Anregung eine ent- 
schieden ablehnende Haltung einzunehmen, Zu dieser Stellung- 
nahme hielt sich die See-Berufsgennssenschaft, abgesehen von 
wichtigen technischen Erwägungen, schon deshalb für durchaus 
lerechtigt. als das in ıhrem Besitz befindliche Aktenmaterial 
unter den in den letzten fünf Jahren vorgekommenen Total- 
Schiff und Mannschaft auch 
welchem 


nicht einen Fall 
Holz auf Deck 
Fahrzeug gehandelt hätte, — tiegeniiher der Be- 


verlusten von 
aufweist. in es sich um ein mit 
beladenes 
hauptany aus Kreisen der kleinen Schiffahrt uber allzuhohe 
Belastung durch die Unfallversicherung. zum Ausdruck gebracht 
in einer Eingube des Verbandes der Küstenschiffer an das 
Reichsamt des Innern. konnte der Vorsitzende zahlenmältie 
Nicht die 
wie die Eingahe hehanptet, »von der 
hohem Maße zu den Lasten 


‚lie Haltlosigkeit derartiger Äußerungen feststellen. 
Kiistenfakrt ist, 
Berufsgenossenschaft 


See. 
in viel zu 
ier Unfallversicherung herangezogen wordens. sondern us er- 
laut Unfallstatistik Küstenschiffahrt 


it sich “zugunsten der 
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ein Posten von Mk. 141 391,79, der fast ganz von den grofea 
kapitalkräftigen Reedereien der Sektionen II und III gedeckt 
worden ist. 


Herr Direktor Schauseil berichtete sodann unter Hin- 
weis auf eine Mitteilung des Jahresberichts über die Verhand- 
lungen des vom 17, bis 23. September v.J. in Wien ahgehaltenen 
internationalen Arbeiter- Versicherungskongreßes. Er schilderte 
die dort zum Ausdruck gekommenen Tendenzen und insbesonders 
das Bestreben der dort vertretenen Krankenkassen, welches 
darauf hinstrebt, die berufsgenossenschaftliche Organisation 
einzuschränken oder gar zu beseitigen. Derartigen Versuchen 
gepenüber werde die See-Berufsgenossenschaft mit allen ihr 
zu Gebote stehenden Mitteln und mit vollster Entschiedenhei 
entgegentreten, 


5) Wahl eines Ausschusses von 3 Mitgliedern und 3 
Ersatzmännern zur Prüfung der Jahresrechnung für 190%. 
Gewählt wurden die Herren Sanders, Herz und Merck und 
als Ersatzmänner die Herren Pepper, Amsink und Oskar 
Mathies, Hamburg. 


6) Feststellung des Etats für 1907. Der Etat wurde 
nach einigen kurzen Erklärungen des Vorsitzenden zu den 
einzelnen Positionen genelmigt. 

7) Wahl des Vorsitzenden und seines Stellvertreters für 
das Jahr 1907. Auf Vorschlag von Herrn Senator Wessels- 
Bremen, wurde Herr Richd. C. Krogmann-Hamburg zum Vor- 
sitzenden und Herr Direktor Guido Wolff-Hamburg zu seinem 
Stellvertreter wiedergewählt. 


8) Abänderung der Vorschriften über wasserdichte 
Schotten für Passagierdampfer in aufereuropüischer Fahrt, 
Zum Zweck der Prüfung der Frage, ob und inwieweit die 
zurzeit in Kraft stehenden Vorschriften über wasserdichte 
Schotten für Passagicrdampfer in außereuropäischer Fahrt einer 
Revision zu unterziehen seien, wurde in einer am 20. Februar 
1903 in Berlin abgehaltenen Sitzung eine besondere technische 
Kommission eingesetzt, die ihre schwierigen Arbeiten beendet 
und einen sehr ausführlichen Bericht abgestattet hat. Auf 
Grund dieses Berichtes streifte der Vorsitzende die wichtgstes 
Punkte der Materie und gab darauf Herrn Direktor Pagel vow 
Germanischen Lloyd Gelegenheit zu einer ausführlichen Be- 
gründung der Vorlage. Im Anschluß hieran gab Herr Direktr 
Schauseil noch einige sachliche Aufklärung, worauf die von 
der technischen Kommission in Vorschlag gebrachten Ande- 
rungen einstimmige Annahme fanden. 


9) Anerkennung der Freibordrorschriften durch dir 
englische Regierung. Der Vorsitzende schilderte in er- 
schöpfender Darlenıng den Werdegang der 
unternommenen Bestrebungen wn Anerkennung der deutschen 
Freibordregeln für deutsche Schiffe in englischen Häfen durch 
die englische Regierung und beleuchtete im Anschluß daras 
kurz die wesentlichsten Merkmale und den Unterschied der 
Tieiladelinie beider Linder, worauf er bekannt gab. daß sich 
die englischen Freibordregeln, nachdem sie zweimal eine Al- 
änderang erfahren halben, nur noch unwesentlich von unserer 
eigenen Linie unterscheiden, Am 1. März d. J. ist nun de 
nach unseren Freibortregeln Tiefladelinie far 
englische Schiffe eingeführt worden; für ausländische Schiffe 
soll sie bis spätestens zum 1. Oktober 1907 event. 1. Oktober 
1908 Geltung erhalten. Auf Grund dieser Sachlage hat sieh 
die See-Berufsgenessenschaft zum Ziel gesetzt, bis zu jenen 
Termin Anerkennung durch die 
englische Regierung möglich zu machen. Als Erfolg ihrer 
Bestrebungen darf angesehen werden, daß sich die englische 
Regierung bereit erklärt hat, erneut in Verhandlungen einzu- 
treten und dab auch auf englischer Seite das Bedürfnis für 
eine Verständirung vorliegt, Nachdem hierauf Herr Direkter 
Pagel die Ausführungen des Vorsitzenden noch durch Bekumf- 
gabe statistischer und technischer Angaben über die heiler- 


deutscherseits 


abgeiinderte 


eine ihrer Freibordregeln 
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seitigen Tiefladelinien ergänzt hatte, nahm die Versammlung | Krieger, Wilhelm II. ein großer Friedensfürst, Er schloß mit 
auf Vorschlag des Vorstandes folgende Resolution an: «Der | den Worten des Kaisere bei der Einweihung des Kaiser 
Vorstand wird ermächtigt, in weitere Verhandlungen mit der | Wilhelm-Kanals, daß ihm ein langes Leben beschieden sein 
englischen Regierung wegen der gegenseitigen Anerkennung | möge zur Erhaltung des Friedens, zur Förderung des Verkehrs, 
der Freibordvorschriften einzutreten und zur Erreichung dieses | zum Segen für die Menschheit. Nachdem das mit großer 
Zieles etwaige Abweichungen von den gegenwärtig in Kraft | Begeisterung ausgebrachte Hoch auf Sr. Majestät verklungen 
befindlichen Vorschriften zuzugestehen; selbstverständlich unter | war, nahm Herr Krogmann sogleich wieder das Wort zu einem 
Vorbehalt der Genehmigung durch die Genossenschafts- | schwungvollen Tonst auf das Reichsversicherungsamt und 
versammlangs. seinen Präsidenten, Herm Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat 

10) Bestimmung des Ortes der nüchsten Genossenschafts- Gnebel. Er knüpfte an den 20 jährigen Geburtstag der See- 
reraammlung. Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird Hamburg | Berufsgenossenschaft an und führte aus, daß die See-Berufs- 
als Ort bestimmt. genossenschaft in dieser Zeit die Ehre gehabt habe, unter zwei 
Präsidenten des Reichsversicherungsamtes ihre Tätigkeit aus- 
zuüben und daß mit jedem Jahre das Band des Präsidenten 
mit der See-Berufsgenossenschaft ein engeres und freund- 
schaftlicheres geworden sei. Seine Worte gipfelten in den 


11) Etwaige bis zum 18. Mai eingegangene Anträge 
ron Mitgliedern. Der Vorsitzende gibt bekannt, daß Herr 
hommerzienrat Preuß-Königsberg aus gesundheitlichen Gründen 
ersucht habe, ihn von dem Amte eines ständigen Mitgliedes 
des Vorstandes zu enthinden, Auf Grund der Satzung ist in- 
flgedessen an seiner Stelle Herr Waldemar Sieg- Danzig in 
den Vorstand eingetreten. Auf Bitten hat sich indessen Herr 
Kommerzienrat Preuß bereit erklärt, noch weiter als stell- 
vertretendes Vorstandsmitgtied zu fungieren und wird demzufolge 
Herr Preuß als Ersatzmann des Heren Sieg gewählt 


Wunsch, daß es dem Präsidenten noch lange vergonnt sein 

möge, an der Spitze des Reichsversicherungsamtes zu stehen, 

Sichtlich erfreut dankte Präsident Gaebel für die herzlichen 
| Worte des Vorsitzenden, worauf er sich in großen Zügen mit 
der Stellungnahme des Reichs - Versicherungsamts zur See- 
Berufsgenossenschaft beschäftigte. Als Aufsichtsbehörde habe 
das Reichs - Versicherungsamt bei dem gutem Verhältnis mit 
der See- Berufsgenossenschaft nicht ner die Pflicht innerhalb 
schafts-Versammlung erschöpft und ihre Teilnehmer begaben | des Rahmens des Gesetzes dienstlichen Verkehr zu pflegen, 
sich, nachdem ihnen Gelegenheit zur Besichtigung größerer | sondern vielmehr als ihr Ratgeber helfend zur Seite zu stehen, 
Weinkellereien am Urte geboten worden war. zum Festmahl, | ehe Beschlüsse gefaßt werden. Dann schildert Redner die der 
das im Hotel »Porto Nigra: stattfand und wegen verschiedener | Genehmigung des Bundesrats harrende Invaliden-, Witwen- 
lemerkenswerter Reden, (lie gehalten wurden, in der Erinnerung | und Waisenversicherungskasse der See - Bernfsgenossenschaft 
haften bleiben wird. Der Vorsitzende, Herr Riehd. C. Krogmann, | als ein sozialpolitisches Werk ersten Ranges. das einzig in 
der das Kaiserhoch ausbrachte, streifte die Moselsage, wonach | Deutschland und in der Welt dastehe und Zeugnis von der 
a jedem Frühjahr, wenn die Rebe blühe, Karl der Große | vornelimen Denkungsweise der See-Berufsgenossenschaft gegen- 
dem tirabe entsteige und sein Geist segenspendend durch die | über deutschen Schiffsleuten ablege. Treue Pflichterfüllung, 
Weingirten wandle, und knüpft daran die Parullele. daß, wenn | vornehme Art der Geschäftsführung und großherzige Fürsorge 
var hier an die See und an die Fortschritte Deutschlands zur | gegenüber den Versicherten, durch diese Eigenschaften zeichne 
sev düchten. wir dann im Geiste das leuchtende Auge und die | sich die Ser - Berufsgenossenschaft aus, Daß es immer so 
machtvolle Persönlichkeit Wilhelm II. stets vor Angen sehen. | bleiben möge, in diesem Wunsch klang die bedeutungsvolle 
Hierauf zog der Redner geistreiche Vergleiche zwischen Karl | Rede aus. Weitere schr beachtenswerte Reden hielten noch 
dem Großen und Wilhelm II. Beiden gemeinsam sei das Jeb- | die Herren Senator Wessels, Direktor Schauseil, Geh. Rat 
hatte und sachkundige Interesse für alle Gebiete öffentlichen | Werner, Exz. Dr. v. Neumayer, Kapt. z. S. Schönfelder und 
lebens. Beide sorgten für die Stärkung ihres Reiches, nur | Dethleffsen, — An das Festmahl schloß sich eine wunderschöne 
die Mittel zur Erreichung dieses erhabenen Zieles wichen | Fahrt moselabwärts von Trier über Bernkastel nach Cochem, 
vonetnander ab; Karl der Große ein gewaltiger Feldherr und | wo sich die Tetlcehmer zerstreuten. 


Damit war die Tagesordnung der 20. ordentlichen Genossen- 





Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen. 


Herr Geb. Rat Werner nahm dreimal das Wort. Einmal 
nach Abstattung der beiden Referate vor Begiun der General- 
diskussion. Nämlich: 


Den Lesern wird noch in Erinnerung sein, daß sich der | 

Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine im Februar dieses 
Jahres mit diesem wichtigen Gegenstand beschäftigte und daß 
damals dem Vorsitzenden des Oberseeamts Herr Geh. Ober- Um Mißverständnissen vorzubeugen, bemerke ich vorweg, 
Regierungsrat Werner für seine ausführliche Stellungnahme | daß ich nicht als Regierungsvertreter hier spreche, auch nicht 
sur Frage der Reformbediirftigkeit des Gesetzes lebhafter Bei- | als solcher hier heute erschienen bin, sondern als Vorsitzender 
fall zuteil wurde. Der Verband hat jetzt das Protokoll über 

die Verhandlungen veröffentlicht. Sein Leserkreis ist mur 

beschränkt, die Ausführungen des Herrn Geh, Rat Werner 

sind aber bei der Wichtigkeit des Gegenstandes so bedeutungs- 

voll, daß wir es für unsere Pflicht halten, sie einem größeren 

Leserpublikum zugänglich zu machen. 


des Ober-Seeamts, daß ich also über die Stellung, die die 
Reichsverwaltung bei der Revision des Gesetzes einnnehmen 
wird, keinerlei Erklärungen abgeben kann, daß meine dem- 
nächstigen Ausführungen vielmehr nur unverbindliche Bemer- 
kungen eines Gutachters sind. Sie mögen mir ja vielleicht 
eine gewisse Berechtigung zuerkennen, als Gutachter in dieser 
Frage mich zu äußern. Jedenfalls hat mich der Herr Reichs- 
kanzler mit einem Gutachten über die Revision des Gesetzes 
beauftragt. 


Von einer Wiedergabe der Reden der beiden Referenten, 
der Herren Rechtsanwalt Kümpel und Kapitän Voss muß bier 
ebenso Abstand genommen werden, wie von einem näheren 
Eingehen auf die lebhaft geführte Diskussion unter den Mit- Das bringt mich gleich auf den ersten Punkt, der vou 
#liedern des Verbandes. Diese Einschränkung kann aber auch | den beiden Herren Referenten kritisch berührt worden ist, 
shne merkliche Beeinträchtigung für die Leser vorgenommen | nämlich auf die Verzögerung, die die Revision des Gesetzes 
wenden, da Herr Geh. Rat Werner auf alle irgendwie bemerkens- | erfahren hat und voraussichtlich, wie ich gleich hinzuse 
Werte Anregungen eingegangen ist. muß, erfahren wird. M. H., ich bekenne offen, ich bin de: 
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Schuldige, and ich glaube, wenn ich Ihnen die Gründe darge- 
legt haben werde, werden Sie mir im Interesse der Beteiligten 
Recht geben, daß ich diese Schuld auf mich geladen habe. Ich 
habe den Auftrag, mich gutachtlich zu der Revision des Ge- 
setzes zu äußern, Ende 1904 erhalten und beschäftige mich 
seit dieser Zeit mit der Erstattung dieses Gutachtens, soweit 
mir meine dienstliche Tätigkeit und soweit mir auch das ab- 
soluteste Mindestmaß an Erholungsbediirfnis dazu Zeit läßt. 
Ich kann Ihnen versichern, sehr viel Zeit bleibt dahei nicht 
übrig. Nun wäre ich ja jetzt in der Lage, ein Gutachten über 
die Revision des Gesetzes, insbesondere zu den vom Reichs- 
amt des Innern aufgestellten Fragen, in wenigen Wochen ab- 
zugeben. Wenn Sie darauf Wert legen, m. H., daß die Sache 
derartig beschleunigt wird, würde ich es möglich machen 
können, noch vor Ablauf dieses Monats ein schön reinge- 
schriebenes Gutachten dem Herrn Reichskanzler vorzulegen. 
Ob aber der Sache damit gedient ist, ist doch eine Frage, die 
ich zu bedenken gebe. Ich kann Ihnen sagen, ich bin gegen- 
wärtig erst mit der Erörterung des $ 3 fertig, und was ich 
für den $ 1 und 2 geschrieben habe, ist bereits ein kleines 
Buch, die ganze Sache wird ein diekes Kompendium werden. 
Es drängen sich im Laufe der Arbeit fortgesetzt der kritischen 
Beleuchtung immer wieder neue Fragen auf, die zunächst eine 
Prüfung für mich nötig machen. Manche davon lasse ich 
nach eingehender Prüfung als nebensächlich über Bord fallen, 
andere dagegen erweisen sich bei näherer Beschäftigung mit 
ihnen als 50 wichtig, daß sie nicht außer acht bleiben können 
und so wächst der Stoff mir während der Bearbeitung unter 
den Händen. Das ficht mich aber nicht an und sollte auch 
Sie nicht anfechten; denn ich glaube, das Hauptziel, das wir 
uns stecken müssen, ist doch, daß, wenn wir zu einem 
revidierten Gesetz kommen, es auch wirklich gut marschfähig 
ist und recht, recht lange Zeit, zum mindesten so lange wie 
das gegenwärtige, unverändert weiter marschieren kann. 


Nun muß ich sagen, das gegenwärtige Gesetz verdient 
doch nicht in dem Maße den Tadel, wie er sich in dem Wunsche 
zum Ausdruck bringt, daß nun möglichst schnell mit der 
Revision vorgegangen werde. Bei allen Mängeln im einzelnen 
halte ich das Gesetz, im ganzen betrachtet, doch für ein kleines 
legislatorisches Meisterwerk, Das kann ich um so rückhalt- 
loser aussprechen, als die Männer, die daran gearbeitet haben, 
leider nicht mehr an der Revision des Gesetzes mitwirken 
können, was ich für einen unschätzbaren Gewinn halten würde. 
Aber wenn man die Vorarbeiten studiert und dabei sieht, mit 
welchem Eifer, mit welchem Verständnis die damaligen Kom- 
inissare sich in die Mater.e und wenn man 
sich dann vergegenwärtigt, wie sie ein Gesetz geschaffen haben, 
das jetzt bald 30 Jahre marschiert und, wie niemand bestreiten 
wird, zum Segen der deutschen Seeschiffahrt marschiert, dann 
soll man doch über dieses Gesetz nicht urteilen, als ob es 
nun mit ihm nicht mehr ginge. Das soll natürlich kein Vor- 
wurf für den Herrn Referenten sein, der selbst gar nicht so 
schwarz über das Gesetz denkt und mir schließlich, wie ich 
überzeugt bin, zustimmen wird, wenn ich sage: es geht ganz 
gut mit dem Gesetz, Daß hie und da die erste Instanz mal 
vorbeihaut — die nicht unfehlbar! —, ja. 
m. H., wo kommt das nicht vor? Weil einzelne Amtsrichter 
oder einzelne Landgerichte in erster lustang Entscheidungen 
treffen, die 
werden, können wir doch nicht die ganze Einrichtung unserer 
Aimtsgerichte und Landgerichte als derart verwerflich bezeichnen, 
«aß schleunigst Remedur geschaffen werden müßte! Wozu ist 
denn die höhere Instanz da? Sie wollen sich doch gegenwärtig 
halten, daß das Ober-Sceamt es zu seinen gesetzmäßigen Auf- 
gaben zählt. allgemein beiehrend, insbesondere auch hinsicht- 
ich des Verfahrens, auf die Seeimter zu wirken. In diesem 
Bewußtsein können wir, sollte ich meinen, ganz ruhig der 
damit Ordentliches, 


versenkt haben, 


zweite ist auch 


nachher von der höheren Instanz aufgehoben 


che ihren Fortgang lassen, etwas 
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Gediegenes bei der Revision des Gesetzes herauskommt oni 
wir können uns damit begnügen, daß vorläufig mit dee 
bestehenden Gesetz ohne Schädigung wichtiger Interessen 
weiter gearbeitet werden kann, Die Rechtsprechung ds 
Ober-Seeamtes ist natürlich keine derart bindende für de 
Seeämter, daß ihr irgendwie Gesetzeskraft zukime. Das eir- 
zelne Seeamt muß sich natürlich der gegen seinen Sprud 
ergangenen oberseeamtlichen Entscheidung beugen; darüber 
hinaus sind aber die Seeämter an die Entscheidung und Recht. 
grundsätze des Ober -Seeamts nicht gebunden. Inimerhin w 
die moralische Wirkung der Aussprüche des Ober - Seeamt 
gar nicht zu verkennen. Die Seeämter richten sich im al. 
gemeinen doch danach und mauchmal sogar — der Herr 
Referent hat ja darüber geklagt — fast zu ängstlich danach, 
indem dem Worte vor dem Sinn die größere Bedeutung te- 
gemessen wird. Also ich glaube, wir brauchen nicht so us- 
geduldig zu sein, daß nun zwischen heute und morgen oder 
zwischen jetzt und Ende dieses Jahres das Gesetz geändert 
werden muß. Den möchte ich Ihnen aber 
gleich benehmen, als wenn Sie schon im Laufe dieses Herbst 
einen Gesetzentwurf sehen werden. Ich möchte wünschen. 
daß ich im Laufe dieses Herbstes mit meinem Gutachten 
fertig würde; aber ob das der Fall ist, kann ich heute nach 
nicht versprechen, und dann muf doch erst das, was ich vor- 
gelegt hahe, im Reichsamte des Innern verarbeitet weries 
mit dem, was sonst noch an Material vorliegt von den &e- 
ämtern, von den ‚Regierungen, von den fachmännischen B*- 
hörden usw. Danach werden wahrscheinlich sachverstindige 
Beratungen kommen und dann erst wird der Entwurf auf- 
gestellt werden. Und zwischendurch kommen, das weiß ma 
ja, immer noch zufällige Störungen und Verzögerungen. Setzen 
Sie also Ihre Hoffnung nicht zu kurz, setzen Sie sie lieber 
etwas länger hinaus. dann werden Sie sie eher befriedigt sehen. 


schönen Walın 


Ich wollte noch eins anführen, was dafür spricht, daß « 
doch gegenwärtig nicht so schlimm mit den Seeämtern sein 
muß. ‘In dem uns vorgelegten roten Hefte sind zwei Ent- 
scheidungen des Ober - Seeamts abgedruckt, durch welche dev 
Beteiligten ungünstige Sprüche des Seeamts Hamburg wuf- 
gehoben sind. Es sind die Fälle »Parma« und »Karfiirst:. 
Ja, ich sehe diese Fälle auch nicht so gefährlich an. Das 
gegenwärtige Gesetz hat doch auch hier nicht versagt; ür 
Betroffenen haben durch das Ober-Seeamt nach etwa 5 Monates, 
die zwischen den Entscheidungen der ersten und zweiten Instanz 
lagen, ihr Patent wieder erhalten. Ich gehe ja zu, dab diese 
5 Monate für die Beteiligten sehr unangenehm gewesen sim! 
Aber die Möglichkeit einer solchen unangenehmen, meist mit 
materiellen Nachteilen verknüpften Zwischenzeit bis zur end- 
gültigen Entscheidung des Ober-Seramtes wird auch durch das 
neue Gesetz nicht beseitigt werden können. Im übrigen sin! 
das doch verhältnismäßig seltene, ich möchte sagen, Ausnahme- 
fälle, die überdies dem gegenwärtigen Verfahren unmöglich 
Daß aber auch die Beteiligten 
im großen und ganzen mit dem gegenwärtigen Verfahren der 
Seeiimter zufrieden sind (sehr richtig!) geht schon darans herver, 
m. H., daß das Ober-Secamt bald seine Tätigkeit aus Mange! 
Wir haben im ersten 
Jahre meines Vorsitzes 11 Fälle gehabt, im zweiten Jahre I? 
Fille, im vorigen Jahre baben wir 5 Fälle gehaht, and I 
Jahre 


zur Last gelegt wenden können, 


an Beschwerden winl einstellen müssen. 


diesem sind wir noch nicht in der Lage gewesen, 
zusammenzutreten. Wir haben zwar noch den Fall »Wil- 
kommen« zu Den können wir aber vorläufg 
auch nicht verhandeln, weil er sich augenblicklich beim Staats- 
anwalt und beim Untersuchungsrichter befindet, und da werden 
wir erst das Ende des Strafverfahrens abwarten. Das beweist 
mir doch, m. A. daß die Schiffer und die Schiffsoffiziere im 
großen und ganzen mit den Sprüchen der Seeämter zufrieden 
sind (sehr richtig! denn sonst würden sie doch öfter an ds 
Ober-Seeamt kommen. Also so ängstlich ist die Sache für de 


entscheiden, 
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Beteiligten bei der gegenwärtigen Handhabung des Gesetzes | in der Zwischenzeit zu Unrecht von seinem Patent keinen 
durch die Seeäinter nicht! Gebrauch hatte machen können. Die Erledigung gerade dieser 
Der Herr Referent hat dann bei Erörterung der Frage | Fille durch das Öber-Soeamt zeigt ein noch viel günstigeres 
einer im Gesetze vorzusehenden Entschädigung für die von | Bild. Nur in einem einzigen Falle ist die Rückgabe des 
iner Patententziehung durch die erste Instanz zu Unrecht | Patents 1 Jahr und wenige Tage nach der seeamtlichen Ent- 
Betroffenen die Behauptung aufgestellt. daß das Verfahren | scheidung erfolgt, in allen übrigen, mit Ausnahme von nur 
beim Ober-Seeamt oft von langer Dauer sei. Ich kann das | 6 Fällen, vor Ablauf von fünf Monaten. Unter meinem Vor- 
nicht zugeben. Im Gegenteil muß ich für das Ober-Seeamt | sitz hat die Erledigung von Beschwerden der Betroffenen zu 
in Anspruch nehmen, daß es die Beschwerden gegen die Sprüche | ihren Gunsten in keinem Falle fünf Monate gebraucht, in 
erster Instanz so schnell wie möglich zur Verhandlung bringt. | einem Falle noch nicht drei und in einem anderen gar weniger 
jeb habe im Jahre 1903 anläßlich der 25 jährigen Tätigkeit des | als zwei Monate. Außerdem wollen Sie bedenken, daf die 
" Ober-Seeamts eine Statistik darüber aufgestellt. Nach dem | Akten nicht sofort nach der seeamtlichen Entscheidung an das 
" Ergebnis dieser Statistik lag bei mehr als einem Viertel der | Ober-Secamt gelangen, daß vielmehr erst der Spruch mit der 
Fälle noch nicht ein Vierteljahr zwischen den Entscheidungen | Begründung abzusetzen, dem Betroffenen zuzustellen und die 
erster und zweiter Instanz, mehr als die Hälfte war innerhalb | Beschwerdefrist abzuwarten ist und so noch eine oft recht 
| vier Monaten verhandelt und über vier Fünftel aller Be- | geraume Zeit vergeht. ehe das Seeamt die Beschwerde an das 
: schwerden vor Ablauf eines halben Jahres; nur ganz wenig | Ober-Seeamt abgibt. Also, daß das Verfahren beim Ober- 
Fälle, nicht mehr als 5 pZt., währten über ein Jahr von der | Seeamt so lange dauert, diese Behauptung kann ich nicht 
ersten Entscheidung bis zu der des Ober-Seeamts, und da lag | gelten lassen. 
der zwingende Grund für die Verzögerung stets in den beson- | Ich glaube, auf diese Ausführungen mich für jetzt be- 
deren Umständen des Falles, meist darin, daß derjenige, für | schränken zu dürfen, und kann mir für die einzelnen Para- 
den die Patententziehung in Frage kam, irgendwo auf der | graphen vorbehalten, mich zu den einzelnen Wünschen zu 
Fahrt und für Zustellungen nicht zu erreichen oder nicht in | äußern. bemerke aber gleich, daß ich da einen Vorbehalt 
der Lage war. zur Wahrnehmung seiner Rechte früher vor | machen muß, damit es nachher nicht etwa heißt, ich hätte 
dem Ober-Seeamte zu erscheinen. Wenn derjenige, dessen | mich auf eine bestimmte Ansicht festgelegt. Was ich nachher 
Wohl und Wehe von der Entscheidung des Ober-Seeamts ab- | sagen werde, möchte ich bitten, allgemein so gelten zu lassen, 
hängt, den Wunsch hat. persönlich zur Hauptverhandlang zu | daß cs auch für mich nur unverbindliche Äußerungen sind. 
erscheinen, so kann man ihm dies doch nicht versagen, nur | jch muß mir, so lange überhaupt an der Revision des Gesetzes 
um die Beschwerde, vielleiebt zu seinen Ungunsten, schneller | gearbeitet wird, bis zum Schluß eine Änderung meiner Ansicht 
zu erledigen. Von wesentlicher Bedeutung für den Betroffenen | jm einzelnen vorbehalten. (Lebhafter Beifall.) 
ist übrigens doch nur der Zeitverlust, wenn das Ober-Seeamt 
den ihm nachteiligen Spruch des Seeamts aufhebt, da er dann 
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(Fortsetzung folgt.) 


name 
Treibende Sehiffahrtshindernisse. Eisberg und auf 479 57° N 45° 8 W: Risberg. — Am 14. Mai 
(Nach Mitteilnngen der Seewarte). auf 48° 40° N 51° 51° W: Eisherg, — Am 16, Mai auf 45" 
= 30 N 479 30° W: Eisberg und auf 45° 35° N 47° 138° W: 
Wrackberichte. Eisberg. — Am 4. Mai auf 52° N 43° 30° W: Eisberg und 
Es wurden gesichtet: Am 22. April auf 43° 14 N 46° | Scholleneis. — Am 5. Mai auf 50° 7° N 46° 47° W und auf 
2 W: verlasener Schuner John 8. Deerings, überflutet, | 48° 48° N 48° 50° W: 6 Eisberge. — Am 1. Mai auf 44° 
eatmastet. — Am 11, Mai 12 Sm. N’,W vom Nantucket- | og N 49° 5) W: 3 Eisberge, <i Am 2. Mai auf 43° 25° N 
Feaersehiff: 2¢ heransragender Wrackmast. — Am 14, Mai auf | 53° W: 2 Eisberge. — Am 12. Mai auf 42° 10° N 49° 35 W: 
iN 37° W: Heultonne in Funktion. — Am 30. April auf Eisberg. — Am 5. Mai auf 50° N dl’ W und auf 50° N 
#30 N 21° 4 W: Tonne. — Am 10. Mai auf 46° 37° N | 46° W: 11 große Eisberge. — Am 17. Mai auf 44° N 42° W: 
6 45' W: große rote eiserne Tonne, — Am 23. Mai anf 46° | Eixberg. — Am 1. Mai auf 48° N 46° 20° W und auf 48° N 
I2N 7° W: spitze Tonne. — Am 18, Mai auf 32052 N 13°42°W: | 470 16° W: viele Eisberge verschiedener Größe. — Am 4. Mai 
flache weiße hewachsene Tonne. — Am 20. Mai auf 40938 N | auf 480 30° N 62° W, von Bind Rock bis Antikosti: ans- 


10° Sr W; bewnchsene rote Spierentonne. — Am 25. April 
auf 1° 56) N 338° 124 W: großes Stück eines hölzernen 
Wracks. — Am 6. Mai auf 26° 53° N 85° 26) W: 14° heraus- 
gender Wrackmast. — Am 8. Mai auf 34° I N 75° 45° W: 
therflutetes Wrack, abgebrocliener Mast, 10° herausragend, 
Bagspriet und Kliiverbaum stehen noch, wahrscheinlich » Louise 


gedehnte Eisfelder. — Am 7. Mai auf 49° 24° N 44° 26 W: 
Eisberg und auf 49° 1° N 46° 12! W: Eisberg. — Am 8. Mai 
11 Sm. W von Deadman Rock, N. F.: 2 Sm. breiter Gürtel 
von Scholleneis. — Am 11. Mai auf 42° 20° N 49° 18 W: 
Eisherg. — Am 9. Mai auf 43° 31' N 48° 56° W und auf 49° 
24 N 49% 53° W: viele Eisberge and Schollen. — Am 11. Mai 


ee > gu. Gen un. ee — 






Hastingse. — Am 10. Mai 15 Sm. SSW vom Diamond Shoal- | auf 440 36° N 48° 30° W: Eisberg. — Am 6. Mai auf 45° 
Feuerschiff: 4° herausragender Wrackmast. — Am 9. Mai auf | 36° N 48° 6 W: Eisherge. — Am 5. Mai auf 47° 10° N 46" 
28° N 75° 11° W in 17 Faden: 15° herausragender Wrack- | 42° W und auf 46° 40° N 47° 5% W: 9 große und kleine 
mast. — Am 12. Mai auf 40° 59 N 67° 50° W: rote konische | Eisberge und Scholleneis. — Am 9. Mai auf 470 42° N 43" 
Tonne mit schwarzer Band. -— Am 9. Mai auf 42° 21° N | 29% Ww: 2 Eisberge und viele Schollen. — Am 5. Mai auf 47°26" N 
‘4° 33 W: Heultonne. — Am 22. Mai auf 54° 39° N 12° | 470 46° W und auf 46° 46° N 47° 46° W: 14 Eisberge und 
“1 0; Wrack, abgebrochener Mast ragt I m heraus. — Am | Scholleneis. — Am 6. Mai auf 48° 11° N 49° 15° W: Eisberg 
17. Mai auf 54° 18° N 2°42) 0, auf 18 m: großes gesunkenes | und auf 45° 36° N 48° & W: 6 Eisberge und Schollen. — 
Segelschiff, 2 Masten ragen 6m heraus. — Am 17. Mai auf Am 1. Mai anf 48° 1% N 46° 22) W: 3 Eisberge: anf 48" 
WN 12° oO: 46 hernusragender Wrackmast, — Am 23. Mat 1 N 469 45 W: Eisberg; auf 489 N 47° 1% W: Eisberg: 
wat dt 20° N 5° 10" O: überflateter Schuner, Fockmast ragt auf 47° 57° N 479 28 W: Eisherg: auf 47° 50" N 48° 2 W: 
12* herans, — Am 17. Mai anf 52° 53° N 4° 2) 0: 2 m Eisberg; anf 47° 48° N 480 20+ W: Eisberg. — Am 3. Mai 
herausragender Wrackmast, auf 45° 19° N 61° 20 W und auf 45° 27) N 62° 24° W: 

Eisberichte. große Eisfelder, soweit sichtbar. — Am 9. Mai auf 47° 54° N 


Le 


Es warden gesichtet; Am 7. Mai auf 47° 4 N 47° 11° W: | 40° 5 We Eisherg und anf 47° 56° N 48% 4 W: Eisbeng 
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— Am 10. Mai anf 48° 28° N 46° 58 W: Eisbeng; auf 48° 
38 N 46° 12) W: 2 Eisberge; auf 48° 42) N 45° 51° W: 
3 Eisberge; auf 48°58 N 44° 49" W: Eisherg; auf 48° 58° N 
44° 31° W: Eisberg; auf 49° 1° N 44° 8 W: 2 Eisherge; 
auf 45° 15° N 45° 5% W: Eisberg. — Am 11. Mai auf 44° 
$6 N 48° 30° W: Eisberg. — Am 3. Mai auf 49° 59° N 45° 
23' W und auf 48° 58 N 47° 53° W: 5 Eisherge. — Am 
13. Mai auf 48° 38° N 48° 3: W: Eisherg. — Am 14. Mai 
auf 50° 13° N 43° 4" W: Eisbere. — Am 8. Mai auf 41° 
59 N 50° 7 W: Eisberg. — Am 12. Mai: auf den großen 
Bänken viel Eis vorhanden. — Am 10. Mai auf 42° N 51° W: 
mehrere Eisberge. — Am 6. Mai auf 46° 6 N 490 36 W: 
Eisberg und auf 46° 8 N 48° 56° W: Eisberg. 





Sehiffbau. 
Banaufträge. 


Die «Midgard, Deutsche Seeverkehrs-Aktiengesellschaft, 
bestellte bei der Northumberland Shipbuilding Co. zwei 
7300 Tons Prachtdampfer von 10 Knoten Geschwindigkeit 


zur Lieferung im November und Januar. 


Die hamburgische Firma Rud. Rettich & Co. hat der Werft 
von Janssen & Schmilinsky, Hamburg, den Bau eines Sehlepp- 
dampfers in Auftrag geyrehen. Er soll messen: 2X 16 79" 
und eine Compoundmaschine von 200 i, HP, erhalten, 


” * 
* 





Die Danziger Schiffswerft und Maschinenbauanstalt 
Johannsen & Co. in Danzig erhielt für die Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Danzig den Bau eines größeren Eisenbahn- 
Trajektschiffes in Auftrag. Dasselbe soll dazu dienen, 
Lokomotiven und Güterwagen über den neuerbauten Kaiser- 
hafen in Danzig zu befürdern. 


« s 
* 


Stapellinfe. 
Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief am 23. Mai der 
erste der beiden von der Teltow-Kanal-Bauverwaltung Wilmers- 


dorf-Berlin bestellten Doppelschrauben-Passagierdampfer vom . 


Stapel. Das Schiff erhält den Namen »Lankwitz- und mißt: 
27,24%X520% 245 Meter. Es hat 2 Compoundmaschinen 
von 120 ind. PS., die eine Geschwindigkeit von 10 Knoten in 


der Stunde verleihen sollen. 


od * 
* 


Bei Lühring in Hammelwarden lief am 23. Mai der für 
die Reederei von W. Schuchmann in Gerstemünde aus Stahl 
erbaute dretmastige Schoner »Beinrich: glicklich vom Stapel. 
Das Schiff ist 97 Netto Reg.-Tons groß und hat eine Lare- 
fähigkeit von etwa 200 Tons, 

” u a 

Für die Hamburg-Amerika Linie lief am 26, Mai von der 
Werft des Bremer Valkan, Vegesack, der 'assagiendampfer 
»Habsburg: vom Stapel. Der Neubau mißt: 430 x 52° 6” 
x30%, 8000 T. Tragfühigkeit. Zum Betriebe dient eine vier- 
fache Expansionsmaschine von 3500 Pferdestärken, die dem 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 12 Knoten erteilen soll. 
Den nötigen Dampf liefern 3 Hauptkessel mit 16 Atmosphären 
Arbeitsdruck mit Hownden-Gebläse, sowie 1 Hilfskessel mit 
dem gleichen Druck und natürlichem Zug. Der Dampier er- 
hält höchste Klasse des Germanischen Lloyd für große Fahrt 
und das Unsinkbarkeitszeichen, Speise-, Damen- und Ranehsalon, 
desgleichen werden die Passagierkabinen elegant und geschmack+ 
voll eingerichtet. Zar Befürderung von etwa 900 Zwischen- 
deckern werden die nötigen Vorkehrungen getroffen, 


= * 


Am 26. Mai wurde auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffsbau-tiesellschaft der erste der von der Roland-Linie, 
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Aktien-Gesellschaft in Bremen, in Auftrag gegebenen 4 Frasht- 


dampfer, Stapel No. 261, glücklich ins Wasser gelassen und 


erhielt in der Taufe den Namen »Ganelon-. Der Nenlsan har 
folgende Abmessungen: 354 x. 48° 9" x 27° 6“, Tragfähieke: 
ca. 5400 Tons. * ‘ 


+ 
Am 26. Mai liefen auf der Danziger Schiffswerft noi 
Maschinenbauanstalt Johannsen & Co. in Danzig die von de 
Leerer Heringsfischerei- Aktiengesellschaft, Leer/Ostfriesland, 
in Auftrag gegebenen Dampf-Heringslogger Margarethe 
und »Dorothea- vom Stapel. ; 


« ” 
” 


Am 28. Mai fand von der Schichauwerft in Danzig ip 
Gegenwart des Kaisers der Stapellauf des deutschen Linien- 
schiffes »Schlesien- statt. 





Mariti me Rundschau. 





Das Documentary Committee (Chamber of Shipping of 
the United Kingdom) hat unter dem Namen »Chamber of Ship- 
ping & Baltic & White Sea Conference Coal Charters die 
Kohlencharter der Baltic and White Sea Conte 
renee angenommen. 

v . = 

Das schwedisclie Parlament hat dem Ausschußantrag auf 
Bewilligung einer staatlichen Unterstützung für die 
Reederei- Aktiengesellschaft »Nordstjarnan: 
zur Aufrechterhaltung einer regelmäßigen Dampferverbindung 
zwischen Schweden und dem Platastrom zugestimmt. An die 
Gewährung der Subvention ist die Bestimmung geknüpft, daß 
der letzte Hafen, in dem auf der Fahrt nach Buenos Aires 
Ladung eingenommen wird, ein schwedischer sein muß, 


* “ 
* 


Der Hamburger Dampfer » Amerika« hatte auf seiner letzten 
Reise nach New York Gelegenheit, das vorziigliche Funktionieren 
seines Unterwasserschallsignal-Apparates zu er- 
proben. Das Schiff traf bei den Bänken von Nenfundland 
dichten Nebel, der 15 Stunden lang anhielt. Durch den Unter- 
wasserschallsignal-Apparat wurde dann schon auf eine Ent- 
fernang von sieben Meilen die Nähe des Nantucket-Feuerschiffes 
vor New York deutlich angezeigt, 


* ” 
. 


Bei der Ausgasung des Dampfers »Herzog« im Hambur ger 
Hafen durch den dort verwendeten Generatorgasa pparat 
büßten zwei sog. Hilfsdesinfektoren ihr Leben ein. 
Der eine hatte sich, ohne dazu aufgefordert zu sein. in den 
Raum begeben, wo er bald besinnungslos entderkt wurde. 
Sein Kamerad wollte ihn herausholen, stürzte sich ohne Schutr- 
maßregeln in den Ranm und hüßte die zwar elelmütige, aber 
unvorsichtize Handlung mit dem Tode, — Es ist das zweite 
Mal, daß Menschenleben dem geruchlosen Gase zum Opfer 
fallen; dieser zweite Fall ist insofern beunruhigend, als die 
Opfer Fachleute waren und als solche die gefährliche Eigen- 
schaft des Gases kannten. : 


* “ 
+ 


Am 22. Mai starb nach kurzer Krankheit der ehemalige 
Navigationslehrer Wilhelm Döring im 82, Lebensjahre. 
Im Verstorbenen, der als Verfasser der Broschüre »Feuer im 
Schiff: in Schiffahrtskreisen hekannf war, verlieren wir einen 
unserer ältesten Mitarbeiter. Herr Döring schrieb schon für 
die »Hansas, als sie noch von vy, Freeden redigiert wurde, 
Wir werden das Andenken des Toten stets in Ehren halten ! 


* - 
w 


Dem Kaufmann und Reeder Herrn Adolf Woermant 
ist der Rote Adlerorden II. Klasse, dem Mitinhaber der Firm 
Woermann, Herrn Arnold Amsink und den Kauflenten Haren 
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Fänard Woermann und Richard Peltzer ist der Rote [ ankommt. Deshalb können wir uns auf seine Wiedergabe be- 
Adlerornden IV, Klasse verliehen worden. schränken. Der $ 1 lautet: Bremen erhält die Befugnis, die 


. * 
* 


Den Herren Direktor Thomann und Kapt. Polis von 
der Hamburg-Amerika Linie ist der Stanislaus-Orden 11. Klasse, 
Herrn Kapt. Witt von derselben Reederei und Herrn Revhts- 
onwalt Kiimpel, Hamburg, der Stanislaus-Orden TIT. Klasse 
verliehen worden, . 5 


. 

Die hamburgische Gesellschaft zur Förderung der Künste 
id nützlichen Gewerbe hat Herın Meissner, I. Offizier, 
int Riemann, Matrose auf der »Andalusia«, die silberne 
Medaille für schnell entschlossenes Handeln bei Rettung eines 
Menschen aus der Gefahr des Eises bei Wladiwostock unter 
15 Grad Kälte verliehen. Dieselbe Auszeichnung erhielt Herr 
Emst August Junge. IV, Offizier D. »Bürgermeister-, für 
Entschlossenheit Rettung eines Menschen vom 
Tode des Ertrinkens. 


nautigge hei 


* A * 

Herrn W. P, Biefang, Abteilungschef in der Hamburg- 
\merika Linie, wurde in Erinnerung an seine 25 jährige Tätig- 
bet bei der Gesellschaft die goldene Medaille der H.-A. L. 
vod ein nambaftes Geldgeschenk von Herrn Direktor Thomann 
überreicht. 





Vermischtes. 
Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen: Sfran- 


dung D. „Dreart“ im Randzel Gat auf der Ems. Der Dampfer 
kam unter Lotsenführung am hellen Tage fest. Das Seramt 
führt den Unfall auf Unachtsamkeit des Lotsen B. zurück, da 
dieser das Schiff beim Umsteuerns um die Toune W, 0. zu 
weit nach Stenerbord habe drehen lassen. Ferner bemängelt 
das Seeamt die Betonnung an der fraglichen Stelle insofern, 
as eine gerade Linie zwischen den Tonnen W. ©, und E. A, 
aler die Untiefe führt. (Emden.) — Strandung D. „Bern- 
hard“ an der Nordseite der Insel Rügen. Sie ist in der 
Hauptsache auf Stromversetzung und auf unsichtiges Wetter 
rückzuführen. Der Unfall 
in dem Augenblick, als 15 Meter Wasser gelotet wurde, der 
Kurs weiter nach Norden gesetzt worden wäre and zwar so 
lange, bis die 20 Meter-Tiefe und damit ausreichende Wasser- 
tiefe erreicht wäre. (Flensburg) — Kollision zwischen D. 
„Denderah“ und D. „City of Dresden“ im Hamburger 
Hafen. »Denderah« kan aus dem Indiahafen, »City of Dresdene, 
die durch die Kollision zum Sinken gebracht wande, ging elbe- 
atwärts, Der Unfall ist in der Hauptsache darauf zurück- 
zuführen, daß der Hafenlotse C. der »City of Dresdene es 
ehne genügenden Grund unternahm, den Bug der aus dem 
Querhafen heranskommenden »Denderah« zu kreuzen und 
daher unter Backbordruder in die ihm nicht zustehende Nond- 
seite des Fahrwassess hinüberfuhr. Dem Hafenlotsen C. dient 
einigermaßen zur Entschuldigung, daß er durch ein Signal der 
Denderah« in dem Irrtum versetzt wurde, daß man auf dieser 
nit dem von thm beabsichtigten Manöver einverstanden sei. 
Dieses nicht zu verstehende Signal der »Denderah« hätte unter 
den gegebenen Umständen nicht abgegeben werden dürfen, 
und es trıfft deshalb auch den Hafenlotsen B. ein Vorwurf. 
Hamburg.) Im Anschluß an diese Entscheidung darf noch 
bemerkt werden, daß der Reichskonmissar die leider vom See- 
amt in seinem Spruch unberücksichtigt gelassene Frage auf- 
warf: ob die Lage des Dampfers »Kaiser Friedrich« im Ham- 
harger Hafen geeignet sei, die Navigierung seefahrender Schife 
24 beeinträchtigen. 


wäre vermieden worden, wenn 


Staatsvertrag zwischen Preußen und Bremen über 
die weitere Vertiefung der Unterweser zwischen Bremen 
und Geestemünde. Der $ 1 dieses umfangreichen, alle Einzel- 
heiten berücksichtigenden Vertrages enthält das, worauf es 


Unterweser, soweit diese das Gebiet des preußischen Staates 
berührt, auf Grund des Entwurfs vom Juni 1903 dahin zu 
vertiefen, daß Schiffe mit einem Tiefgange von 7 Meter in 
einer Tide von Bremen-Stadt nach See gelangen können. Ab- 
weichungen von dem Entwurf, die sich aus technischen. wirt- 
schaftlichen oder finanziellen Gründen empfehlen, bleiben der 
Verständigung zwischen beiden Regierungen vorbehalten. 


Nordatlantische Dampferrouten. Die kontinentalen und 
englischen Linien haben infolge der vermehrten Eisgefahr be- 
schlossen, die nordatlantischen Dampferrouten bis auf Weiteres 
wie folgt abzuiindern: Vom 26, Mai ist ostwärts stenernd der 
47° West in 40° 10° Nord zu schneiden und vom 3. Juni 
ab ist westwiirts steuernd der 47° West in 41° Nord zu 
schneiden. 


Eine Demonstration hamburgischer Schauerleute 
gegen die Arbeitgeber, welche sich ganz unverhüllt als solche 
kennzeichnet, hat am 28, Mai stattgefunden, Weil die Arbeiter 
bei dem neuen von den Arbeitgehern eingeführten Arbeits- 
nachweis kein Mitbestimmungsrecht haben, suchen sie Material, 
um die Neneinrichtung zu diskreditieren. Als Vorwand benutzen 
sie einige Beschwerden aus dem Kreise ihrer Kollegen. welche 
Ex soll 
vorgekommen sein. daß Arheiter trotz der ausgestellten Arheits- 
karten keine Arbeit erhalten hätten. Andere hätten keine Karten 
erbalten und bei anderen wieder seien die nusgegehenen und 


glauben, daß sie ungerecht behandelt worden seien. 


an die Arbeitgeber abgelieferten Karten an den Arheiter nicht 
ausgeliefert worden, wodurch diese außerstande gesetzt seien, 
sich Arbeit wieder zu verschaffen. Daß ein Appamt von 
solchem Umfang wie der neue Arbeitsnachweis eine Kinder- 
krankheit durchmachen muß, daß er nicht gleich so funktionieren 
kann wie ein altes Unternehmen mit geschultem, eingearbeitetem 
Personal, ist sellstverständlich und den Arbeitern gewiß nicht 
unbekannt. Soll ja auch nur ein Mittel sein, um die Macht- 
frage zwischen der neugehildeten Arbeitgeberorganisation und 
den Arheiterverhänden anfzirollen, soll nur als Folie für den 
demonstrativen Beschluß dienen: so lange jegliche Nachtarbeit 
und jede Arbeit an Sonn- und Festtagen zu verweigern, bis 
sich die Arbeitgeber cu Unterhandlungen mit den Arbeiter- 
verbänden über eine Neuregelung des Arbeitsnachteises herbei- 
gelassen hätten. — Das ist eine Provokation, deren 
Folgen sich jetzt, wo diese Zeilen geschrieben werden, nur 
sagen läßt, daß sich die Arbeitgeber dieser Forderung nur dann 
fügen können, wenn sie die durch die Maifeierdemonstration 
schwer errungene Position den Arbeitern preisgeben. Tun sie 
es nieht, was dann? -- In einem Gefühl frivolen Ühermuts 
haben die Schauerlente den knapp wieder hergestellten Frieden 
gebrochen. Sie allein, aber sie auch ganz allein, tragen die 
Verantwortung für die Folgen ihres Beschlusses, 


über 


Seemannsamtliche und konsularische Befugnisse in 
Laderitzbucht. Vom Reichskanzler ist unter dem 9. Mai 
nachstehende Verfügung erlassen worden: Auf Grund des $5 
der Seemannsorlnung vom 2. Juni 1902 (Reichsgesetzhl, 8, 175} 
und der 88 8, 15 des Schutzgebietes (Reichsgesetzblatt 1900, 
S. 813) wird hiermit für das Schutzgebiet Deutsch -Sudwest- 
afrika verfügt. was folgt: $ 1. Der Bezirksriehter in Lüderitz- 
Imcht wird zum Seemannsamt bestellt. $ 2. Die Bestinuinungen 
der $$ 1 Abs. 2 und 2 bis 4 der Verfügung, betreffend die 
sermannsamtlichen und konswlarischen Befugnisse und das Ver- 
ordnungsrecht der Behörnlen in den Schutzgebieten Afrikas und 
der Südsee, vom 27. September 1903, gelten auch für das See- 
mannsamt und den Bezirksrichter in Lüderitzbucht. § 3. Diese 
Verfiwung tritt am 1. ‚Juli 1906 in Kraft. 
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Speiserolle anf englischen Schiffen. Bekanntlich wird 
die Speiserolle auf englischen Schiffen durch Gesetz geregelt, 
Der Entwurf zur »Merchant Shipping Act« entbält auch hier- 
für Vorschläge. Sie, unter Gegenüberstellung der bisherigen, 
noch heute gültigen Speiserolle, lauten: 


Gegenwärtige Vorgeschlagene 
Speiserolle Speiserolle 
wöchentlich wöchentlich 
= 3  Pfd. frisch 
Brod ee = Pfad. { 2 eee 
Rindfleisch, gesalz,.. 6 . 3 > 
Schweinfleisch, gesalz. 3%, >» 2 > 
Konserv. Fleisch .... —_ 2» 
> Vegetabilien — ‘ie 
| ee I’, » 2 » . 
Pa f */, pint gesplittete 
Erbsen..........:. 1 pint”) \ os i grüne 
1 BT 1, Pd. 1, Pfd. 
Hafermehl......... _ 8  Unzen 
Tee ..... . 3 '/; Unzen 1, >» 
Kaffee ............ 34,0} 4 » 
Zacher .. cc eces ees 14 » 1% 5 
Boltur.; 2323242: -- 1 E 
Marmelade....... . oo 1 » 
Trockene Früchte, = 5 » 
GFFUR acer u M, Pfd. 
Wasser... .. 0.0008. 2) gts. 28 gts. 
Tale. 120004 os 4 Unzen 
Kendone. Milch..... _ 7 
Zwiebel ........... oe 3 > 
a See eee - »/, Pfd. 
|g | 2... -. 
Salz bevyaneces _ 2 Unzen 
1311) BE _ 08 
Pfeffer ............ _: ge » 
COTTE ose saves secs _ 1 » 
Karteffelo, frische. Pfd. 


*) Gleich 12 Unzen. 


Verstoß gegen § 104 der Seemannsordnung. Als der 
Heizer Friedrich Riebe wegen ungenügender Bedienung 
der Feuer vom wachthabenden Maschinisten berufen wurde, 
benahm er sich renitent und drohte a. A. seinen Vorgesetzten 
mit der Schaufel niederzuschlagen. Es kam zum Handgemenge, 
wobei der Maschinist verletzt wurde. Der Staatsanwalt bean- 
tragte einen Monat Gefüngnis. Die Strafkammer des Land- 
gerichts Hamburg, ging über das beantragte Strafmaß hinaus 
und verurteilte den Angeklagten unter Anrechnung von einem 
Monat Untersuchungshaft zu drei Monaten Gefängnis, 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 


Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 30. April 1906 und 
1905 folgende Seeschäden gemeldet worden: 
Dampfer Segler Dampfer Segler 
1006 1006 1905 1905 
Totalverluste . . . 25 59 33 51 
Beschädigungen . , 323 138 364 158 


Nach Flaggen a gingen im 
Schiffe verloren: 


April 1906 folgende 


Flagiron Dampfor Seglor Flaggen Damptor Seglor 
amerikanisch" 2 12 italienische - 2 
belgische — l japanische 6 — 
hritische 8 17 norwegische 1 6 
chilenische - 1 portugiesische a 1 
länische a 1 russische = 3 
deutsche 3 1 schwedische -- 4 
frangosische 1 9 spanische I 
wriechische 2 — türkische 1 
holländische 1 — 


Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 
Laut Jahresbericht dex Bezirksvereins für die Wesermündung 
sind im letzten Jahre 82 Personen aus Seenot gerettet worden, 
davon TV durch Rettungshéte und drei durch Raketenapgparate, 
Die Zahl der 


durch die Gesellschaft seit ihrer Begründung ge- 








retteten Personen ist damit auf 3267 gestiegen. Die Zahl der 
Rettungsstationen der Gesellschaft beträgt 126, zwei mehr a 
im Vorjahre. Hinzugekommen ist die Bootsstation Greetsiel 
im Bezirksverein Emden und die Doppelstation Misdroy im 
Bezirksverein Stettin. Von den Rettungsstationen befinden 
sich 79 an der Ostsee und 47 an der Nordsee. 59 sind Doppel- 
sta.jonen, ausgerüstet mit Boot und Raketenapparat, 50 sind 
Bontsstationen und 17 Raketenstationen. 



































Büchersaal. 


»Ahoi!- von Eva, Gräfin von Baudissin. Grethlein & Co. 
Sportverlag. Leipzig. 

Drei Erzählungen enthält das Buch. Alle drei, leicht 
geschrieben, sollen der Unterhaltung dienen. Mag diese Ver- 
allgemeinerang für seemiinnische Leser auf die beiden erstes 
Skizzen zutreffen (»La reformee« und »Curry<), die dritte mit 
dem Titel »Auslieger« wird regere Aufmerksamkeit bean- 
spruchen. Macht sie sich doch zur Aufgabe, die soziale uni 
gesellschaftliche Stellung eines Kapitäns der Handelsmanne 
mit derjenigen der Seeoffiziere der Kaiserlichen Marine zu 
vergleichen. Der Kauffahrteiseemann. der trotz aller Ver- 
suche, ihn als energischen, tatkräftigen Mann zu schildern, 
zuweilen an die »schönen« Marlittschen Helden erinnert, schneider 
dabei ganz gut ab. Den seemännischen Lesern, wenngleich 
sie au einzelnen Stellen in der liehenswiindigen Verfassenn 
einen Nichtfachmann erkennen werden, sei die Erzählung 
trotzdem empfohlen, stellt sie doch auf alle Fälle vines 
beachtenswerten Versuch dar, die verantwortungsvolle Tätigket 
des Handelsschiffskapitäns auch gesellschaftlich höher m 
bewerten, als es leider an der Wasserkante im allgemeinen zu 
geschehen pflegt. 








Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebsergebnisse im Monat April 1906. 


(Mitgeteilt durch die Herren Glafeke & Hennings. Schiffsmakle: 
Brunsbiittelkoog—Holtenaa— Hamburg.) 
(Nach Ermittelunyen des Kaiser], Kanalamts Kiel.) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen : 


Dampfer: überhaupt . . . „ 1097 mit 309553 t N.-R. 
do, Durchgangsverkehr. SI0 „ 283475 





Segler, geschleppt oder mit 
eirener Kraft. 1387» 51106 ‘ 
leichterfahrzenge . 210 49 346 > 
Zus. 3504 mit 693490 € NER. 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 349 Fahrzeuge mit 195166 t N.-R. 
belgischer = . . _ : 
britischer > 9 a a 9 322 a 
dänischer , 4 3 » 38632 2 
schwedischer un » 34157 5 
norwegischer ‚ 19 » Ss 464 : 
französischer : 1 > > s13 . 
russischer incl, finn. > 26 , » 210683 > 
niederländischer + 9 » ’ 1936 ’ 
div, Flaggen - , a _ > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,0 m 2471 Schiffe 
Gmbs 85m.... 20 a 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit O1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 28 Min. 
> » 55—69 » » 10 20 » 
70-85 > 12 +» 23 » 
Se bleppziige pe ae dO ee 8 
Die Altertirunreselt in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 20 Min, 


ausgehend: 16 
eingehend: 19 
ausgehend: 16» 
Es passierten lei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 285 Fahrzenge 
der halben oder eines größeren Teiles 
der Fahrzeit . 2.22%. . 270 2 
Betrielserschwerender Nebel herrschte an 7 Tagen. 


in Holtenau 
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Einfluß und Bedeutung der Seemannsheime 
werden noch ganz ungenügend in deutschen Schiff- 
lahrtskreisen gewürdigt. Zu dieser Wahrnehmung 
hietet sich oft im täglichen Leben Gelegenheit. Es 
herrscht, wenn auch mit der Zeit abnehmend, doch 
immer noch eine schwer ausrottbare Voreingenommen- 
heit gegen diese Institute. Warum? Weil sie in den 
meisten Fällen von der Seemannsmission verwaltet 
werden und weil der im Denken konservativ ver- 
anlagte Seemann, vielleicht bestärkt durch früher 
erworbene Erfahrungen, wahrscheinlich aber, weil 
sich diese Auffassung traditionell vererbt, unter 


»Mission« Unfreiheit und Zwang versteht. An Land, 
entfernt vom eisernen Druck des Borddienstes, 


wünscht der Schiffsmann sich zwanglos und un- 
kontrolliert zu bewegen. Diesen an sich sehr 
begreiflichen Wunsch glaubt er in den Seemanns- 
hieimen nicht erfüllt zu sehen. Er glaubt sich dort 
stets beobachtet, fürchtet geschulmeistert, wider 
‚sinen Willen zum Gottesdienst gezwungen zu werden 
— vergißt dabei aber ganz, daß das Bestreben der 
Seemannsmission darauf hinausgehen muß, den 
' Besuchern des Heims den Aufenthalt angenehm 
zu machen, anders würde ihr die Verwaltung der 
' Heime entzogen werden. Dem Gedanken, daß ihm 
dort ohne Gegenleistung Wohltaten erwiesen werden, 
steht er mißtrauisch gegenüber, denn er traut, 
bestärkt durch trübe Erfahrungen, den »Leuten an 
| land: Uneigennützigkeit gegenüber Jan Maat nicht 
zu. In demselben Maße, wie dieser Voreingenommen- 





Hamburg, den 9. Juni. 
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43. Jahrgang. 





— Die japanische Handelsflotte nach dem 


—@>— Auf dem Ausguck. —©- 


heit allmählich der Boden zum weiteren Umsich- 
greifen durch Bekanntwerden mit dem Leben und 
der fürsorglichen Aufnahme in den Seemannsheimen 
entzogen wird, wird er auch wieder durch den 
Seemannsverband, als dem unversöhnlichen Gegner 
des Seemannsmissionswesens, bereitet. Welche der 
beiden Kräfte schließlich die Oberhand gewinnen 
wird? Wir haben uns zuletzt vor einem Jahre 
(S. 125) mit dieser Frage beschäftigt und vergeblich 
nach einer befriedigenden Antwort gesucht. Ihre 
Erledigung ruht im Schoße der Zukunft, und nur 
wenn über die Entwickelung der Frequenz aller 
Seemannsheime einwandfreies Material vorliegt, lassen 
sich einigermaßen berechtigte Mutmaßungen auf- 
stellen. Wäre man berechtigt, aus Einzelerscheinungen 
Folgerungen für die Allgemeinheit zu ziehen, dann 
gäbe der uns vorliegende Jahresbericht des Vereins 
»Deutsches Seemannsheim« und der »Deutschen Ev. 
Seemannsmission« zu Buenos Aires zu günstigen 
Prognosen Anlaß. Das Institut, dem Herr v. Freeden 
als Präses des Vereins und Herr Olbricht als See- 
mannspastor vorstehen, scheint in sich viele der 
Yigenschaften zu vereinigen, die dem Seemann den 
Aufenthalt angenehm zu gestalten vermögen. Aus 
dem Bericht beider Herren weht uns soviel Opfer- 
freudigkeit, soviel aufrichtiges Empfinden für die 
Eigenheiten des Seemanns entgegen, daß man zum 
Schluß ohne Überraschung von einer ständigen Zu- 
nahme der Besucher Kenntnis nimmt. Gutgeleiteten 
Seemannsheimen ist jede Unterstützung zu gewähren. 


268 





»HANSAe, Deutsche nautische Zeitschrift, 





(a 











Sie wirken segensreich, indem sie die Schiffsleute 
von ausschweifendem Lebenswandel und damit ver- 
bunden, sehr oft von Desertion abhalten; sie üben 
eine erzieherische Wirkung aus, als den Schiffsleuten 
dort manche geistige Anregung geboten wird, die 
sie sonst nirgends erhalten; und sie entziehen in 
vielen Fällen die Schiffsleute dem der Disziplin 
nachteiligen Einfluß des Seemannsverbandes. Aus 
diesen Gründen sollten die deutschen Reeder und 
Kapitäne jede Gelegenheit zur Förderung des See- 
mannsheimswesens benutzen und den auf dasselbe 
Ziel gerichteten Bestrebungen unserer Landsleute 
im Auslande jedwede Unterstützung zu Teil werden 
lassen. Sie fördern damit auch ihre eigenen Interessen. 


> * 


Mit der Kompaßeinteilung, 
ob Grade oder Striche haben sich die deutschen 
Fachkreise vor kurzer Zeit beschiiftigt. Der erste 
und ein recht bedeutsamer Schritt auf dem Wege 
zur Einführung der Gradeinteilung auf Kompassen 
an Bord, war die im vorigen Jahre (Siehe S. 161, 
183, 192) erfolgte Kundgebung des Reichs-Marine- 
amts. Hat sich der deutsche Nautiker als Benutzer 
deutscher Seekarten, Leuchtfeuerbücher und Segel- 


Lichter und Signale 


Nach der am 1. Mai d. J. in Kraft getretenen 
Verordnung haben die Lichter der Fischerfahrzeuge 
die folgende Bedeutung: 

l. Ein einzelnes den ganzen Horizont 
herum sichtbares weißes Licht: i 


um 


a) Offene Boote, deren Gerät nicht über 43 m 
weit horizontal aussteht; 

Fahrzeuge unter 20 R.-T., die im Mittelmeer, 
in japanischen oder koreanischen (Gewässern 
mit Treibnetzen oder Leinen fischen; 
Fischerfahrzeuge von weniger als 45 m Länge 
geankert oder mit ihren Netzen festgeraten, 

2. Ein einzelnes um den ganzen Horizont 


herum sichtbares weißes Licht, dem bei Annäherung 


b) 


e) 


ein zweites zugesellt wird in der Richtung, in der | 


das Netz aussteht: 


a) Offene Boote, deren Gerät über 45 m weit 
horizontal aussteht; 
b) Fahrzeuge unter 20 R.-T., die im Mittelmeer, 


in japanischen oder koreanischen Gewässern | 


mit Treibnetzen oder Leinen fischen (das zweite 
Licht darf gezeigt werden}; 

c) Fahrzeuge, die zu Anker liegen und zugleich 
ihr Fischergerät aushaben. 

3. Zwei um den ganzen Horizont herum sicht- 
bare weiße Lichter, 1'/, bis 3 m in horizontaler 
Richtung voneinander, das untere in der Richtung, 
in der das Fischereigeriit aussteht: Fahrzeuge, die 
mit Treibnetzen oder mit Leinen fischen. 





anweisungen nur erst an die Gradeinteilung ge- 
wöhnt, seine Abneigung gegen die Einführung von 
Gradkompaßrosen wird dann allmählich weichen, 
Zuletzt auf Segelschiffen, weil es dort Steuerbefehle 
— wie beispielsweise NO nicht höher oder nicht 
niedriger — gibt, welche eine Gradeinteilung der 
Kompaßrose voraussetzen. Auch wenn es heißt 
»voll und bei steuerne, wird die Stricheinteilung, 
weil mit den einzelnen Quadranten auch die Striche 
und halben Striche markanter als die Grade be- 
zeichnet sind und dem Rudersmann schneller in 
die Augen fallen, der Gradeinteilung vorzuziehen 
sein. Das vom Standpunkte des Segelschiffmannes, 
Daß der Seemann — und es bezieht sich auf alle — 
an Orientierungsvermégen durch den Fortfall der 
Strichrosen Einbuße erleiden würde, mag ebens 
wie der Vorzug des Fortfalls des mechanischen Ein- 
paukens der Kompaßstriche erwähnt werden, ehe 
auf den Zweck dieser Auslassung hingewiesen wird. 
Anlaß gab ein Aufsatz der Shipping Gazette, in den 
sie sich, als die bekannte Vertreterin traditioneller 
Gebräuche, gegen den in einer anderen englischen 
Zeitung vorgebrachten Vorschlag wendet, der die 
Gradeinteilung auf englischen Schiffen befürwortet. 


der Fischerfahrzeuge. 


4. Zwei rund um den Horizont herum sicht- 
bare weiße Lichter, wie Art. 11 für geankerte Schiffe 
vorschreibt: Fischerfahrzeuge von mehr als 43 m 
Lünge geankert oder mit ihren Netzen festgeraten. 

5. Ein um den ganzen Horizont herum sicht- 
hares weißes Licht und bei Annäherung ein Flacker- 
fewer: Segelfischer, die ihre Grund- oder ihre 
Schleppnetze aushaben. 

6. Eine dreifarbige Laterne, die nach vom 
und zwei Strich nach jeder Seite weiß, dagegen grün 
und rot von zwei Strich von vorn bis zwei Strich 
achterlicher als dwars scheint; außerdem 2 bis 4 m 
darunter ein um den ganzen Horizont herum sicht- 
bares weißes Licht: Fischdampfer, die ihre Grund- 
oder Schleppnetze aushaben. 

7. Die gewöhnlichen Seitenlichter (grün und 
rot) oder ein gewöhnliches Topplicht und Seitenlichter 
(grün und rot): Segelfischer oder Fischdampfer, die 
ihre Leinen ausfahren oder mit Schleppangeln fischen. 

Alle Fischerfahrzeuge dürfen außer den vor- 


bezeichneten Lichtern Flackerfeuer zeigen und 
Arbeitslichter verwenden. 
Tagsiqnal. 


Ein Korb und bei Annäherung ein Korb an 
der Seite, an der ein anderes Fahrzeug vorbeifahren 


kann: Ein Fischerfahrzeug, das sein Gerät aushat. 
Nebelsignale. 
1. Ein Ton mit der Dampfpfeife, der Sirene 


oder dem Nebelhorn und darauf Läuten einer 
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Glocke: Ein Fischerfahrzeug über 20 R.-T., das mit 
Treib-, Schlepp- oder Grundnetzen fischt. 

2. Irgend ein kräftiges Schallsignal: Ein Fischer- 
fahrzeug unter 20 R.-T. 

In der obigen Zusammenstellung ist alles ent- 
halten, was der Wachthabende auf der Brücke wissen 
muß; nicht darin enthalten sind die für den vorbei- 
fahrenden Seemann weniger in Betracht kommenden 
genauen Abmessungen der Entfernungen zwischen 
den Lichtern, die Bestimmungen über die Sicht- 
weite u. s. w. Der Wachthabende mag sich aber 
noch das Folgende merken: 

1. Ein weißes Licht bedeutet eine nicht sehr 
sroße Stelle, die vermieden werden muß. 

2, Wird bei Annäherung ein zweites weißes 
Licht gezeigt, so ist die zu vermeidende Stelle grüßer. 
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3. Zwei weiße Lichter bedeuten (wie 2.) eine 
größere zu vermeidende Stelle. 

4. Ein weißes Licht und ein Flackerfeuer 
bedeuten ein in seinen Bewegungen behindertes 
Segelfahrzeug. 

5. Ein weißes oder farbiges Licht über einem 
weißen bedeutet einen in seinen Bewegungen 
behinderten Fischdampfer. 

6. Die gewöhnlichen Lichter bedeuten ein Fahr- 
zeug, das frei oder doch ziemlich frei manövrieren kann. 

Vielleicht ist die obige Zusammenstellung für 
den Wachthabenden bequemer als der Wortlaut der 
Kaiserlichen Verordnung. Bemerkt mag noch werden, 
daß die neue Ordnung zwar noch nicht international 
ist, daß sie aber bereits für deutsche, englische und 


französische Fischerfahrzeuge Gültigkeit hat. x, 


Die japanische Handelsflotte nach dem Kriege. 


Über die Fortschritte der Japaner im Schiffahrts- 
betriebe hat Rolaf Young, der Herausgeber des 
Japan Chronicles, in der »Shipping Gazette« einen 
Bericht veröffentlicht, dem wir die folgenden, auch 
fir die deutschen Schiffahrtskreise interessanten 
Einzelheiten entnehmen. 

Japan, sagt Young, hat die Küstenschiffahrt 
seinen eigenen Schiffen vorbehalten. Unter gewöhn- 
lichen Umständen werden daher Schiffe unter 
anderen Flaggen von den Verhältnissen in der 
ypanischen Küstenfahrt nicht berührt; durch ein 
besonderes Gesetz wurde aber die Küstenschifffahrt 
in Japan bei Ausbruch des russisch -japanischen 
Krieges auch für Schiffe unter anderen Flaggen 
freigegeben, sofern sie von Japanern gechartert 
waren, Die Folge davon war, daß während des 
Krieges 13—1400 fremde Schiffe von zusammen 
ungefähr 2800 000 R.-T. gechartert waren. Diese 
Schiffe werden wieder für anderweitige Beschäftigung 
frei. Es ist aber nicht so zu verstehen, 
diese große Zahl von Schiffen mit einem Male in 
der japanischen Küstenfahrt beschäftigt gewesen, 
sondern man wird nach Schätzung nur rechnen 
müssen, daß etwa '/, des angeführten Tonnengehalts, 
also ein Betrag, der auf dem Weltmarkte nicht 
übermäßig viel ausmacht, jetzt frei wird. 

Eigene Dampfer hatten die Japaner im Jahre 
vor dem japanisch-chinesischen Kriege, also 1894 
bis 1895, 680 von zusammen 110000 R.-T.; diese 
Zahlen stiegen nach jenem Kriege auf 827 und 
213000 R.-T., also um über 90 pZt. in bezug auf 
Schiffsraum. Im letzten Kriege vermehrte sich die 
japanische Handelsflotte um 40 bis 50 pZt, sie 
hatte Ende 1903 1088 Dampfer von zusammen 
650000 R.-T. und Ende September 1905 schon 
1360 Dampfer mit 930 000 R.-T. Damit tritt Japan 
an die sechste Stelle der Schiffahrt treibenden 


als sei 


Völker vor Holland, Italien und Spanien; aber 
Leute wie S. Terads, die im japanischen Schiffbau 
bewandert sind, behaupten, daß, wenn man die 
Qualität der japanischen Schiffe in Betracht zöge, 
Japans Reederei hinter den drei angeführten Länderu 
stehe, Japan habe während des Krieges 148 Dampfer 
von zusammen 300000 R.-T., darunter 120 
mehr als 1000 R.-T., angekauft, die meisten davon 
seien aber alte Frachtdampfer von 10 bis 11 Knoten 
und einem Alter von durchschnittlich 17 Jahren. 
Die Japaner hätten dafür durchschnittlich 114 Mk. 
für die R.-T. bezahlt. Unter den während des 
Krieges angekauften Schiffen waren 9 neue Dampfer 
von zusammen 24000 R.-T. und darunter 7 mit 
Doppelböden. Aber selbst mit diesen 7 ist Terads 
nicht zufrieden, da sie nur 9 bis 15 Knoten laufen. 
Im ganzen hätte sich zwar die japanische Handels- 
flotte im letzten Kriege um 40 pZt. vermehrt, ihre 
durehschnittliche Geschwindigkeit hätte sich aber 
um 1 Knoten vermindert und das durchschnittliche 
Alter der Schiffe hätte sich um 11/, Jahre vergrößert; 
auch der Prozentsatz der Schiffe mit Doppelböden 
hätte sich verringert. Die japanische Handelsflotte, 
sagt Terads, sei daher eher zurück als vorwärts 
gegangen, und die veralteten Schiffe müßten so bald 
wie möglich durch moderne ersetzt werden. Und 
nimmt man an, sagt er weiter, daß ein Schiff 
25 Jahre seetüchtig bleibt, so ist es klar, daß bei 
einem Gesamtdurchschnittsalter von 141/, Jahren die 
ganze Flotte in 11 Jahren erneuert werden, oder 
daß Japan, will es seine jetzige Position behalten, 
jährlich 84000 Tons neue Schiffe 
kaufen muß. 


von 


hauen oder 

Obgleich nun, heißt es weiter in dem bezeich- 
neten Artikel, Japan die Küstenschiffahrt für seine 
eigene Flagge vorbehalten hat, kommen doch in 
Häfen Schiffe unter fremder 


japanischen mehr 


Zum. Oe no nal 


270 


= nr en er ee 


»HANSA se, Deutsche nautische Zeitschrift. 


[Jani 1906. 








Flagge an, als in anderen Schiffahrt treibenden 
Ländern. So kommen in Norwegen 66 pZt. ein- 
heimische und 34 pZt. fremde Schiffe an, in Grob- 
britannien 65 pZt. britische und 35 pZt. fremde, in 
Italien 62 pZt. einheimische und 38 pZt. fremde, in 
Deutschland 59 pZt. deutsche und 41 pZt. fremde, 
in Frankreich 45 pZt. französische und 55 pZt. 
fremde: kommen wir aber nach Japan, so finden 
wir, daß dort nur 38 pZt. japanische, dagegen 62 pZt. 
fremde Schiffe verkehren. Es ist also klar, daß sich 
nur ein kleiner Teil des transozeanischen Handels 
von Japan unter japanischer Flagge bewegt. Das 
wird aber trotz der vielen im letzten Kriege gekauften 
und aufgebrachten Schiffe in Zukunft auch nicht 
anders sein. 

Die Gründe dafür, heißt es dann weiter, sind: 
daß nicht nur viele der angekauften oder aufgebrachten 
Schiffe für den transozeanischen Verkehr nicht mehr 
tüchtig sind, wie die japanischen Experten zugeben 
müssen, sondern besonders auch, daß der japanische 
Schiffahrtsbetrieb nicht so ökonomisch ist, daß er 
mit den anderen Nationen konkurrieren kann. Es 
liegen allerdings keine exakten Zahlen über die 
Kosten des Betriebes europäischer, amerikanischer 
und japanischer Schiffe vor, aber japanische Sach- 
verstindige geben zu, daß der Betrieb japanischer 
Dampfer teuerer ist, als der Betrieb von europäischen. 
Japanische Schiffe brauchen 20 pZt. mehr Leute als 
norwegische und 16 pZt. mehr als englische in der- 
selben Fahrt. Die japanischen Mannschaften bekommen 
allerdings weniger Lohn als die europäischen, aber 
man darf nicht vergessen, daß sich in Japan die 
Lebensansprüche steigern, daß, ein Ergebnis des 
letzten Krieges, die Steuern immer höher werden 
und daß die im Verhältnis zur Kaufkraft 
Ferner scheint auf japanischen Schiffen 
der Kohlenverbrauch beträchtlich größer zu sein als 
auf europäischen. Hieran 
lüssige Behandlung der Maschinen seitens der Japaner 
schuld, jedenfalls hat dies und der Hang, notwendige 
Reparaturen so weit wie möglich hinauszuschieben, 


Löhne 
steigen. 


ist vielleicht die nach- 


Verwaltungsbericht der 


(Geschäftsjahr 1905.) 





Wäre es nicht für die Leser allmählich ermüdend und 
für die Sache selbst doch zwecklos, wir würden auch in diesem 
Jahre wieder gegen denjenigen Teil des Seeunfallversicherungs- 
gesetzes protestieren, der es ermöglicht, daß die Interessen der 
Kapitäne und Schiffsoffiziere (in ihrer Eigenschaft als Renten- 
berechtigte) in den Händen von Leuten liegen, die es als ihre 
Berufsaufgabe betrachten, den Stand deutscher Kapitäne und 
Schiffsoffiziere bei jeder möglichen und unmöglichen Gelegen- 
heit zu verhühnen. Als dieser Übelstand hier zuerst gekenn- 
zeichnet wurde, trat er nur im Schiedsgericht für Arbeiter- 
versicherung zu Hamburg unliebsam hervor, heute macht er 
sich leider auch schon in anderen Schiedsgerichten fühlhar. 
Wie lange wird es noch dauern und alle Vertreter der Arbeit- 


SZ z—— 


| die Schuld an den häufigen Maschinenhavarien 
japanischer Schiffe. 

In Erwägung aller dieser Umstände braucht 
die Zunahme der japanischen Handelsflotte den 
europäischen Reedern keine Furcht einzuflößer 
Zweifellos, sagt Young weiter, wird sich in der 
Küstenfahrt größere Konkurrenz bemerkbar machen, 
aber die Küstenfahrt ist auch außerordentlich ent- 
wicklungsfähig; es werden auch einige Dampier 
mehr zwischen Korea und Japan in Tätigkeit treten, 
andere zwischen Japan und China, doch gerade der 
Handel mit China verlangt für die Flüsse dor 
eigens gebaute Schiffe, die die Japaner nicht haben, 
so daß dort eigentlich wenig zu fürchten ist An 
einigen Stellen, z. B. in der Formosa-Bucht, habeo 
die Japaner ja etwas gewonnen, aber man darf nicht 
vergessen, daß ihnen das nur nach zehnjährigen 
Ringen und mit Hilfe hoher Subventionen gelunges; 
ist. Im übrigen haben die Japaner genug zu tun, 
in der eigenen Küstenfahrt, in der europäische 
Schiffe sonst gut verdienten, auf ihre Kosten a 
kommen. Sie wollen Dampferlinien nach Siid-Amenk 
und der Südsee einrichten, es mag aber dahingestellt 
bleiben, ob sie dort mit den europäischen Schiffen 
konkurrieren können. In der Europa-, Ameriki- 
und Australienfahrt können sie es nicht, denn die 
Schiffe laufen mit Verlust und die Fahrten werden 
nur mühsam mit Hülfe einer Staatsunterstützung 
aufrecht erhalten, die im letzten Budget auf 
16 000000 Mk. angegeben war. 

Japanische Konkurrenz im Schiffahrtsbetriebe 
mag mit der Zeit ein sehr beachtenswerter Faktar: 
werden, schließt Young, aber nur erst, wenn sich 
die Verhältnisse in Japan gänzlich ändem, und 
wenn sich die japanischen Reeder von Regierung 
subventionen und damit von dem Giingelbande fret 
machen, das ihnen ihre Regierung angelegt hat. 










Wir glauben diese Ansichten eines mit den 
japanischen Schiffahrtsverhältnissen vertrauten Eng- 
länders unseren Lesern nicht vorenthalten zu sollen 
und geben sie daher mit Vorbehalt wieder. AR. 


See- Berufsgenossenschaft. 


| nehmer bei Schiedsgerichten sind Angestellte oder Agenten 
| des Seemannsverbandes, also Sozialdemokraten reinster Färbung. 

Aus dem Kataster und Schiffsregister geht hervor, dab 
die Zahl der bei der See - Berufsgenossenschaft eingetragenes 
Schiffahrtsbetriehe wieder, und zwar um 12, geringer geworden 
ist, seit 1885 haben sie gar um 427 abgenommen. Dagegea 
hat die Anzahl der Schiffe zugenommen, 1888 waren es 318% 
1906 dagegen 3279. Unter diesen sind aber 345 Fischerfahr- 
zeuge und sie wurden 1888 noch nicht mitgerechnet. Die 
Kauffahrteischiffe allein sind von 3189 auf 2944 zurück 
gegangen. Ihrem Baumaterial nach stellte sich seit 18% 
folgende Entwickelung dar: die hölzernen Segler haben um 
57 pZt. ab-, die eisernen Segler um 162 pZt, die Dampiet 
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am 119,47 pZt. zugenommen. Im Gegensatz zum Rückgang 
in der Anzahl von Schiffahrtsbetrieben steht schritthaltend mit 
der Zunahme des Raumgehalts der deutschen Kauffahrteiflotte 
das Wachstum der Mannschaften deutscher Schiffe: von 37 580 
in 1888 auf 50205 in 1906. 

Ganz besondere Beachtung verdient das Kapitel, das zahlen- 
mäßigen Aufschluß über die an Versicherte gezahlten Ent- 
schödigungen gibt. Sie waren mit Mk. 920 900,80 im Rechnungs- 
jahr um Mk. 65440,63 höber als in 1904 und sind seit dem 
Jahre 1888 zu der bedeutenden Samme von Mk. 7647876 
angewachsen ! Das ist eine Leistung im Interesse der Schiffs- 
hesatzangen, auf die wir uns als Deutsche etwas einbilden 
können. An diese Stelle gehört auch die Mitteilung, daß die 
S-B.-G. für Zwecke der Unfallverhütung im Rechnungsjahre 
die Summe von Mk. 108 080,79 (107 147,05 im Vorjahre} aus- 
segeben hat. 

Die Aufmerksamkeit mag sodann anf einige Angaben über 
lie Ergebnisse von Untersuchungen anf Farbenblindheit und 
Sehvermögen gelenkt werden. Es waren farbenblind: unter 
140 Kapitänen 1 (0,71 pZt.), unter 486 Steuerleuten 4 (0,82 
pét.} and und unter 9599 Mannschaften 180 (1.88 pZt.) Kein 
genigendes Sehvermögen wiesen auf: 4 Kapitäne (2,86 pZt.), 
10 Stenerleute /2,06 pZt.) und 356 Mannschaften (3,71 pZt.). 
Besde Augenmiingel, Farbenblindheit und Kurzsichtigkeit, kamen 
sur unter Mannschaft und zwar unter 14 Personen (0,15 pZt.) 
vor, Die Statistik über die Untersuchung auf Sehvermögen 
liefert aber insofern kein einwandfreies Material, als für In- 
haber von Schifferpatenten, datiert vor Inkrafttreten der ent- 
sprechenden Bundesrat-Verordnung und Unfallverhütungs-Vor- 
schrift, kein Zwang zur Prüfung ihrer Seeschärfe besteht. 

Dankenswerte Anerkennung verdient. daß auch dieser 
Jahresbericht Angaben über die im Berichtsjahre als verschollen 
semeldeten Schiffe enthält. Über Angabe ihrer Gattung, ihres 
Raumgehalts, ihres Namens ete. und der durch seeamtliche 
Extscheidung festgestellten Gründe für ihre Verschollenheit 
sind die Schiffe aufgeführt. 16 im Ganzen, darunter sieben, 
welche zur Kategorie der Ewer, Galeassen, Schniggen ete. 
zehören, ferner 6 Segelschiffe, ein Dampfer und ein Fisch- 
dampfer. Und unter allen diesen Fahrzeugen nicht ein einziges, 
dem durch das untersuchende Seeamt Überladung oder über- 
baupt Seeuntiichtigkeit zum Vorwurf gemacht werden konnte! 
Diese Feststellung ist von Wichtigkeit und weil sie das ist, ver- 
dient die 8.-B.-G, Anerkennung für die Bekanntgabe/des Materials. 

Eine internationale Regelung der Mitführung von Holz- 
deckslast war von der englischen Regierung angeregt worden. 
Die $.-B.-G., von der Reichsregierung zur gutachtlichen Äufe- 
rung aufgefordert, holte das Urteil Sachkundiger ein, wobei 
sich ergab, daß alle gegen die englische Idee waren, ihre 
Durchfihrbarkeit überhaupt anzweifelten. Hauptsächlich wurde 
lie Ansicht der 8.-B.-G. durch ein ausführliches Gutachten 
des Germ. Lloyd beeinflußt. Neben der Überzeugungs- und 
jeweiskraft dieses Urteils, führte die Tatsache, daß nach der 
Statistik unter den Totalverlusten der letzten 5 Jahre nicht 
in einziges Schiff mit Holzdecklast gewesen war, die 8,-B.-G, 
zu der Erkenntnis, daß der Antrag der englischen Regierung 
abgelehnt werden müsse. In diesem Sinne wurde an die 
Reichsregierung berichtet. Mit Rücksicht auf die Wichtigkeit 
ter Frage, geben wir den Wortlaut des vorhin erwähnten Gut- 
schtens des Germ. Lloyd wieder: 

Die gut gestaute und fest gezurrte Decklast hat zuniichst 
den Vorteii eines Aufbaues, indem sie den Freibort erhöht 
and somit zur Sicherheit des Schiffes beiträgt. Den der Mann- 
schaft aus der Decklast entstehenden Gefahren. wie Verletzungen 
durch lostreibende Hölzer, Erschwerung des Verkehrs durch 
unebene Oberfläche der Decklast und der Gefahr des Über- 
bordfallens ist durch zweckentsprechende Vorschriften der 
See - Berufsgenossenschaft bereits vorgebeugt. (Siehe § 5 der 
Abgeänderten Unfallverhütungs- Vorschriften). 
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Der Nachteil, den eine Decklast zur Folge haben kann, 
besteht darin, daß durch das Gewicht und die hohe Schwer- 
punktslage der Decklast die Schiffe unstabil werden können. 
In manchen Fi'len wurde eine so große Verminderung der 
Stabilität beobachtet, daß das Schiff Schlagseite erhielt und bei 
schwerem Wetter in die Gefahr des Kenterns geriet, so dal 
ein Teil der Decklast geworfen werden mußte. 


Alle gesetzlichen Maßnahmen verfolgen daher den Zweck, 
die Höhe der Decklast aus Rücksicht auf die Stabilität zu be- 
schränken. Wäre die Stabilität eine für alle Schiffe gleiche 
Größe, so könnte auch ein für alle Schiffe gültiges Maß der 
Decklasthöhe gefunden werden. Da aber die Stabilität nicht 
nur der verschiedenen Schiffe sehr von einander abweicht, 
sondern auch ein und desselben Schiffes entsprechend der 
verschiedenen Art und Stauung der Holzladung stark wechselt, 
so ist die zulässige Höhe der Decklast eine sehr variable, und 
es müßte im Grunde genommen für jede Reise jedes Schiffes 
die Stabilität vor Antritt der Reise ermittelt und danach die 
Höhe der Decklast bestimmt werden. Ein solches Verfahren 
ist wegen des damit verbundenen Aufwandes an Zeit und 
Kosten praktisch nicht durchführbar. Die Englische Regierung 
hat daher einfach eine so strenge Vorschrift über die Höhe 
der Decklast für die Winterreisen erlassen, daß mit großer 
Wahrscheinlichkeit auch bei verhältnismäßig ranken Schiffen 
mit der zulässigen Decklast im allgemeinen noch hinreichende 
Stabilität vorhanden sein wird. Freilich wird es auch Schiffe 
geben, deren Stabilität selbst mit der vom Board of Trade 
zugestandenen geringen Decklasthöhe nicht als ausreichend 
gelten kann. Der eigentliche Nachteil dieser englischen Vor- 
schriften liegt aber darin, daß die allermeisten in der Holz- 
fahrt beschäftigten Schiffe weit mehr als 3 Fuß Decklast ver- 
tragen, und daß viele der in Betracht kommenden Schiffe sogar 
erst bei höherer Decklast mackliche Seeschiffe werden. Jeden- 
falls werden die meisten in der Holzfahrt beschäftigten eng- 
lischen Schiffe durch diese Vorschrift, die auf die Bauart und 
Seeeigenschaften des einzelnen Schiffes keine Rücksicht nimmt, 
wirtschaftlich schwer geschädigt. 

Für die deutsche Reederei liegen die Verhältnisse wesent- 
lich günstiger. Die See-Berufsgenossenschaft hat die Frage 
der Decklast seit vielen Jahren eingehend erwogen. Mehr- 
fache Rundfragen bei den Interessenten und zahlreiche Gut- 
achten von Sachverständigen bilden in den Akten der See- 
Berufsgenossenschaft ein umfangreiches und wertvolles Material, 
anf Grund die See-Berufsgenossenschaft stets den 
Standpunkt vertreten hat, daß die Höhe der Decklast der 
Stabilität des einzelnen Schiffes anzupassen, und daß deshalb 
die Normierung der Decklast in jedem Falle dem mit den 
See-Eigenschaften des Schiffes am meisten vertrauten Mann, 
nämlich dem Kapitän zu überlassen sei. Daher lautet die im 
85 der Abgeänderten Unfallverhütungsvorschriften erlassene 
Bestimmung : 

Decklast darf nicht mehr genommen werden, als mit der 
Tragfähigkeit und der Stabilität des Schiffes vereinbar ist. 
wobei im Winter besondere Rücksicht auf die Gefahr der Ver- 


dessen 


eisung und das dadurch vermehrte Gewicht zu nehmen ist. 

Die Folge dieser in Deutschland maßgebenden Auffassung 
war, daß hier seit Jahren allen für die Holzfahrt bestimmten 
neuen Dampfern und Leichtern eine größere als sonst übliche 
Stabilität so dab sie zur Mitführung von 
Decklast besonders zeeignet sind. Die Einführung eines dem 


gegehen wurde, 


englischen ähnlichen Gesetzes in Deutschland würde daher 
unsere an der Holzfahrt beteiligte Reederei in weit höherem 
Maße schädigen, als dies in England bezüglich der englischen, 
in der Holzfahrt beschäftigten, normal gebauten Schiffe der 
‘all ist. Auch andere an der Schiffahrt interessierte Kreise 
hahen an der Frage der Decklast seit Jahren beteiligt, 
durch die Decklast- 
deren Urteil aber 


sich 


insbesondere die Assekurwdeure, welche 


schäden am meisten getroffen werden, 








dennoch dahin ging, daß es nicht angängig sei, die Staats- 
behörden zum Erlaß eines strengeren Gesetzes üler Deeklast 
aufzufordern, daß vielmehr schwerlich mehr getan werden 
könne, als seitens der See-Berufsgenossenschaft durch ihre 
oben genannte Vorschrift geschähe. Trotzdem hat die See- 
Berufsgenossenschaft nicht aufgehört, den immer wieder laut 
werdenden Anregungen zur weiteren Einschränkung der Deck- 
last bezw. zu präziserer Fassung der Vorschrift über die 
zulässige Höhe derselben Rechnung zu tragen, und als im 
Verlauf der Vorarbeiten zu den Freibordregeln die Hoffnung 
auftanchte, daß im Zusammenhang mit dem Freibond auf 
Grund von praktischen Stabtlitätsuntersuchungen an einer 
größeren Anzahl von Decklast führenden Schiffen eine genauere 
Vorschrift ther die zulässige Höhe der Decklast gefunden 
werden könnte, beschloß sie, unverzüglich diesen Versuch zu 
machen. Das Resultat dieser vom Germanischen Lloyd vor- 
genommenen, sehr eingehenden Untersuchungen ist in dessen 


Bericht vom 31. Oktober 1903 an den Vorstand der See- 
Berufsgenossenschaft niedergelegt und ist kurz folgendes: 


Die Stabilität der beteiligten Schiffe ist außerordentlich 
verschieden. Manche Schiffe haben bei hoher Decklast noch 
eine sehr große Stabilität, so daß die letztere nicht allgemein 
als Maßstab zur Bestimmung der Decklasthöhe gelten kann. 
Der Zweck der Untersuchungen, ein für alle Schiffe geltendes 
Normalmaß für die Stabilität zu finden, welches zur Begrenzung 


der Decklast dienen sollte, wurde nicht erreicht. Es muß 
nach wie vor bei der allgemeinen Fassung der Vorschrift 
einer »ausreichenden Stabilität» bleiben, deren Bestimmung 


Aufgabe des Kapitäns ist. 


Damit ist das bisherige Verfahren, nach welchem der 
Kapitän Schiff nach eigenem Ermesen mit Decklast 
beladen kann, wiederum als das zweckmäßigste bestätigt worden, 
und die See-Berufsgenossenschaft konnte daran unmsomehr 
festhalten, als durch die Einführung der Freibordmarke einer- 
seits und durch das Verbot, die Decklast so hoch zu nehmen. 
daß das Schiff dadurch Schiagseite erhält, andererseits, zwei 
neue Mittel zur Beschränkung der Decklast gegeben waren. 
die zur Beseitigung der in der Holzfahrt beobachteten Schäden 
sehr beitragen werden. Wir würden es daher als einen he- 
danerlichen Rücksehritt bezeichnen, 
nationale Vereinbarung das jetzt in England herrschende Gesetz 
auch in Deutschland zur Einführung kommen würde», 


sein 


wenn durch eine inter- 


Mit Interesse wird weiterhin aus dem Jahresbericht die 
Mitteilung entgegengenommen werden, daß die 8.-B.-G. im 
letzten Jahre durch Einziehung vun Tiefgangsanzeigen der 
Schiffe der kleinen Küstenfahrt und Wattfahrt bemüht 
war, Material zur Berechnung einer Tiefladelinie für diese 
Art von Fahrzeugen zu sammeln. Sie hat die ihr zugestellten 
Angaben dem Germanischen Lloyd, der sich auch mit der 
Aufstellung von Sondervorschriften über den Tiefgang der 
Fischdampfer beschäftigt, überwiesen. Nachdem der Bericht 
diesen Werdegang geschildert hat, wendet er sich den Be- 
strebungen um eine Verständigung über die englischen und 
deutschen Freibordregeln in folgender sehr bemerkenswerter 
Weise zu: 


in 


Solange unsere Freibordvorschriften der breiteren Öffent- 
lichkeit bekannt sind, solange auch sind sie von unseren Gegnern 
als minderwertig gegenüber den englischen Regeln bezeichnet 
worden, Es nütze uns nichts der wiederholte Hinweis darauf. 
dab die Grundlagen, auf welchen die letzteren sich auflauen, 
durch die Erfahrungen des letzten Jahrzehntes eine nicht 
wegzuleugmende Erschütterung erfahren haben, daß dagegen 
unsere Vorschriften gerade anf die Ergebnisse der Praxis sich 
stützen. da sie die Eigentümlichkeiten des einzelnen Sehiffes 
mehr berücksichtigen und insbesondere den modernen Schiffs- 
typen and den mit diesen gemachten Erfahrungen sich an- 


sassen. Aus diesen Kreisen heraus wurde sogar an die deutsche 
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Reichsregierung das Ansinnen gestellt, durch ein zu erlessende: 
Gesetz die Befolgung der englischen Freibordregeln auch 
deutschen Schiffen zur Pflicht zu machen. Diesen Kritiken, 
deren Urteil durch Sachkunde recht wenig beeinflußt wy, 
haben die letzten Wochen eine verdiente Enttäuschung bereitst, 
Das Board of Trade bezw. die englische Regierung hat sc 
der Notwendigkeit, an eine Revision der englischen Regely 
heranzutreten, nicht zu entziehen vermocht und das Ergehni. 
dieser Revision besteht in der Tatsache, daß sich die neue 
englischen Regeln jetzt bezüglich aller Schiffstypen unsere 
Vorschriften his auf Differenzen von wenigen Zoll genäher 
haben, hat auch das Board of Trade das mu 
uns vertretene Prinzip anerkennen müssen, daß Sturmdas- 
schiffen und Schiffen mit langen Aufbanten ein erhebbed 
kleinerer Freibord. wie solcher nach den früheren englische, 
Regeln gestattet war, eingeräumt werden kann. Angesicht 
dieser neuen Sachlage vertreten wir den Standpunkt, daß di- 
zwischen beiden Regeln gegenwärtig noch vorhandenen Ditt- 
renzen zu geringfügig sind, um noch ein ernsthaftes Hinders» 
dagegen bilden zu können. daß unsere Vorschriften als -ehens 
wirksame (equally effective) im Sinne der Merchant Shippisg 
Act seitens der Englischen Regierung anerkannt werden. Um 
so mehr halten wir diesen von uns eingenommenen Standpmakt 
für berechtigt, als tatsächlich doch auch ein gewisser Ausglec 
dadurch stattfindet, daß, während einzelne Schiffstypen eine 
günstigere Beurteilung nach unseren Vorschriften erfahre. 
dafür andere Typen, und zwar gerade diejenigen, die na! 
den von uns gewonnenen praktischen Erfahrungen in Beau 
auf Sicherheit gegen Seeschlag zu den meisten Bedenken Antal 
bieten, um so ungünstiger geveniiber den englischen Regels 
behandelt werden. Dieser unserer Auffassung hat sich a0 
die Reichsregierung angeschlossen und ist von ihr infolgedesws 
an die Großbritännische Regierung das offizielle Ersuchen 
gerichtet worden, mit Rücksicht auf die nahe Cbereinstimmunz 
der deutschen Freibordvorschriften mit den neuen englisches 
Freibordregeln eine Königliche Verordnung gemäß Sect. 45 
M.S. A. zu der deutschen Schiffe zu erwirken 
Wir hoffen zuversichtlich, daß eine Verständigung mit Englant 
zustande kommen wird, nach 
Verhandlungen, in welchen der Wert der beiderseitigen Vor- 
schriften nochmals gegenseitig abzuwägen sein würde. — Wir 
haben diese Stelle des Berichtes in extenso wiedergegeben, um 
wieder einmal zeigen zu können. wie falsch die sozialistisch 
Presse über Sachen unterrichtet ist, an denen sie Kritik üb 
Hat es der -Seemanns doch fertig gebracht, aus dem Beschluß 
der 20. ordentlichen Genossenschaftsversammlung über di» 
Tiefladelinie (Siehe S. 260) die Folgerung herzuleiten, daß dir 
See-Berufsgenossenschaft -fiir eine ganz 
Forderung der englischen RKegierung« eingetreten sei! 


Insbesondere 


Gunsten 


event, weiteren technischen 


selbstverstindliche 


Unter Hinweis auf den in letzter Nummer veröffentlichten 
Bericht über die 20. ordentliche Genossenschafts- Versammlung 
darf schließlich noch bemerkt werden, daß die Beschwerda 
der kleinen Küstenschiffer über allzuhohe Belastung dura 
die See - Berufsgenossenschaft jeder tatsächlichen Grumllag: 
entbehren, Das wird durch eine Reihe zahlenmafiger Angaben 
bewiesen, jedenfalls dürften sie genügen um mit den 
Worten des Jahresberichts zu sprechen — »um der weiteren 
Verbreitung der gegenwärtig vorhandenen irrtümlichen Auf- 
fassung den Boden zu entziehen und den vollgültigen Bewes 
dafür zu erbringen, dal die kleinen Küstenschiffer mit der 
von ihnen angeregten Bildung einer besonderen Gefahrenklass 
für die kleine Schiffahrt, wollte man dieser ihrer Anregung 
Folge geben, sich selbst in das eigene Fleisch schneiden würden. 

Damit mag die Besprechung über den letztjährigen Ver- 
waltongsbericht der 8.-B,-6. abschließen. Aus ihr wird der 
Leser den Eindruck gewonnen haben. daß die S.-B.-6, be 
gründete Ursache hat, mit Genugtuung auf ihre Tätigkeit im 
letzten Jahre zurückzublieken. 





48. Jahrg.) 
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Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen. 





Dannn erfolgte, nachdem zwei Mitglieder gesprochen hatten, 
die Hauptrede: 


Herr Rechtsanwalt Kümpel hat ausgeführt, daß die Be- 
schwerden sich nicht so sehr gegen das Gesetz als gegen das 
Verfahren richten, und im Anschluß daran die Forderung ge- 
stellt, daß das Verfahren durch das Gesetz geregelt werden 
möge, Es kann zweifelhaft sein, ob diese Frage in die General- 
diskussion oder in die Spezialdiskussion gehört. Man wird 
aber vielleicht gut tun, die generelle Frage vorweg zu nelımen, 
che man auf die verschiedenen Anregungen zu den einzelnen 
Paragraphen eingeht. Ich möchte übrigens auch darüber 
weifelbaft sein, ob es sich nicht empfiehlt, wenn ich schon 
jetzt alle die Punkte streife, die die Herren Referenten erwähnt 
haben, auch soweit sie Einzelheiten betreffen. Das schließt ja 
nicht aus, daß sie nachher in der Spezialdiskussion noch ein- 
sehender erörtert werden. Jedenfalls finden die Herren, die 
sich dann in der Spezialdiskussion zu den einzelnen Paragraphen 
zum Wort melden, Gelegenheit, das gleich mit zu verwerten, 
was ich dargelegt habe. Wenn also der Herr Vorsitzende 
damit einverstanden ist (sehr gern), dann möchte ich diesen 
Modus procedendi einschlagen und mich gleich zu dem äußern, 
was Herr Rechtsanwalt Kümpel und der Herr Korreferent 
vorgebracht haben. 

Also, m. H., ich nehme den sehr wichtigen Punkt der 
fiegelung des Verfahrens bei der seeamtlichen oder obersee- 
amtlichen Verhandlung vorweg. Das gegenwärtige Gesetz läßt 
für Detailfragen bezüglich des Verfahrens vollständig im Stich ; 
es streift nur in einzelnen Punkten das Verfahren, hat aber 
im übrigen die Ausbildung des Verfahrens der Praxis über- 
lassen, und ich glaube mit Recht. Spezialgesetze, zu denen 
ich das Gesetz, betreffend die Untersuchung von Seeunfällen, 
rechne, befassen sich in der Regel nicht mit einer besonderen 
\usgestaltung des Verfahrens. Die bis ins einzelne gehende 
Ausgestaltung des Verfahrens überläßt man den großen ProzeB- 
gesetzen, wie der ZivilprozeBordnung und der StrafprozeB- 
sriuung. Im übrigen aber wird man genötigt sein, sich mit 
Analogien aus den großen Prozeßgesetzen zu behelfen. Ich 
will ein Verfahren als Beispiel anführen, welches in der 
Wirkung eine große Ähnlichkeit mit dem hat, welches uns 
beschäftigt; ich meine das Disziplinarverfahren gegen Beamte. 
Auch das Reichsbeamtengesetz enthält keine eingehende Rege- 
lang des Verfahrens. Wir müssen beim Disziplinarverfahren 
ebenfalls auf die allgemeinen Prozeßgesetze zurückgreifen. 
Nun hat das Ober-Seeamt in der Entscheidung »Emil Berenz« 
ausgesprochen, daß nicht nur die Paragraphen der Strafprozeb- 
ordnung, die das Sceunfallgesetz ausdrücklich als entsprechend 
anwendbar erklärt, für das seeamtliche Verfahreu heranzuziehen 
sind, denn die allein genügen nicht, sondern daß man sehr 
wohl berechtigt und verpflichtet sei. auch andere Bestimmungen 
der Strafprozeßordnung entsprechend heranzuziehen, soweit 
das seeamtliche Verfahren einen gleichen Zweck verfolgt wie 
das Strafverfahren, nämlich die Feststellung eines Verschuldens 
und im Anschluß daran die Verhängung eines Rechtsoachteils 
gegen den Schuldigen aus Gründen des öffentlichen Interesses. 
Ich verwahre mich stets — und ich bin dabei Ihres Einver- 
ständnisses sicher — dagegen, daß man die Patententziehung 
als eine Strafe anspricht. Mit der Patententziehung wind. so 
schwer sie auch den Schuldigen treffen mag, kein Strafzweck 
verfolgt, sondern lediglich die Beseitigung ungeeigneter Elemente 
aus einem Stande, dem eine große Verantwortung im öffent- 
lichen Leben gegeben ist. Aber wenn ich mich auch dagegen 

verwahre, daß das seeamtliche Verfahren als ein Strafverfahren 
Angesehen wird, insbesondere dagegen mich verwahre, daß der 
Schiffer oder der Schiffsoffizier, gegen den Patententziehung 
in Frage steht, als Angeklagter angesprochen oder gar behandelt 
wird, so ist doch nicht wegzulengnen, daß das seeamtliche 





(Fortsetzung.) 

Verfahren in vielen Punkten vollständig parallel läuft mit dem 
Strafverfahren, nämlich überall da, wo in letzterem Bestim- 
inungen gegeben sind, in bezug auf die Prüfung der Frage, 
ob ein Verschulden vorliegt und inwieweit das öffentliche In- 
teresse einen Schutz erheischt gegenüber dem Schuldigen. Hier 
wird man mit Recht die analogen Bestimmungen der Straf- 
prozeßordnung anwenden können, insbesondere aber die Be- 
stimmungen, die gegeben sind, um dem, dessen Schuld ermittelt 
werden soll, die Garantieen zu schaffen, daß gegen ihn ver- 
fahren wird nach einem sein Recht und seinen Schutz sichernden 
Verfahren. Insofern brauchen sich auch der Schiffer und der 
Schiffsoffizier durchaus nicht beschwert zu fühlen dadurch, 
daß die Strafprozeßordnung für sie Anwendung findet, die 
ihnen eben jene Garantie bietet. Das ist der Grund gewesen, 
weshalb in der Entscheidung des Öber-Seeamts die entsprechende 
Anwendbarkeit der Strafprozeßordnung ganz scharf pointiert 
worden ist, und ich glaube, daß verständige Vorsitzende des 
Seeamts sich dieser Auffassung anschließen werden. und sie 
haben sich ihr, soweit ich bisher Gelegenheit hatte das nach- 
zuprüfen, auch schon angeschlossen. Ich von meinem Stand- 
punkte aus ziehe vine derartige Regelung des Verfahrens ent- 
schieden der anderen Regelung vor, die in ganz detaillierten 
Gesetzesbestimmungen das ganze Verfahren aufmacht, welches 
doch immer Lücken haben wird. Man kann nicht alles er- 
wähnen, immer wird man wieder auf die großen Prozeßgesotze 
zurückgreifen müssen, und welche Arbeit die gemacht haben, 
das ist ja bekannt. Da haben große Justizkommissionen jahre- 
lang gesessen, ehe die Gesetze zustande gekommen sind. Nutzen 
wir das reiche Material in diesen Gesetzen aus, soweit wir es 
für uns verwenden können, so fahren wir weit besser damit, 
als wenn wir eine ins einzelne gehende Regelung des seeamt- 
lichen Verfahrens vornehmen. Daß das Verfahren immer im 
Sinne des Gesetzes und seinem Zwecke gemäß gehandhabt 
werlen wird, darüber wird, solange ich den Vorsitz des Ober- 
Seeamts habe, das Ober-Seeamt wachen, und ich bin überzeugt, 
meine Nachfolger werden auch darüber wachen. (Beifall.) 


Nun will ich auf einige einzelne Fragen eingehen. Da 
wir gerade vom Ober-Seeamt sprechen. möchte ich den Wunsch 
des Herrn Korreferenten vorwegnehmen, daß die Zahl der 
Beisitzer beim Ober-Seeamt vermehrt werden möge. Ich freue 
mich jedesmal, wenn ich Gelegenheit habe, mit den Kollegen 
vom Ober-Seeamt zusammenzukommen, und wenn die Sitzungen 
mir die Gelegenheit bieten, ihnen näherzutreten. Ich würde 
es begrüßen, wenn ich auf diese Weise noch mehr Herren 
aus schiffahrtskundigen Kreisen kennen lernen könnte. Aber 
dieser Wunsch kann für mich nicht maßgebend sein, ich muß 
mich vielmehr ganz entschieden gegen eine Vermehrung der 
Zahl der Beisitzer beim Ober-Seeamt aussprechen. Ich ver- 
mag einmal nach dem bisherigen Gange der Geschäfte gar 
keine Notwendigkeit dafür zu erkennen, und ich wäre doch 
schließlich der nächste dazu. Ich habe aber geradezu die 
größten Bedenken gegen den Vorschlag. Gegenwärtig beträgt 
die Zahl der nichtständigen Beisitzer 18, ihre Vermehrung 
auf 21, 24 spielt keine Rolle. Wenn wir aber die Zabl ver- 
doppeln oder verdreifachen, dann kommen die Herren noch 
viel weniger zur Tätigkeit. Ich verfahre bei der Einberufung. 
soweit es irgend angeht, streng nach einem bestimmten Turnus; 
ich berufe den einen Herrn nicht dreimal und einen anderen 
vielleicht nur einmal oder gar nicht ein, sondern es kommen 
alle gleichmäßig heran. Da vergeht aber manchmal ein Jahr. 
daß ein Herr nicht amtiert, und wenn nun infolge der Ver- 
mehrung der Beisitzerzahl der einzelne noch viel seltener her- 
ankommt, wo soll er dann die Praxis hernehmen? Er kann 
doch nicht bloß die Entscheidung studieren, sondern muß an 
den Beratungen, an dem lebendigen Austausch der Gedanken 


teilnehmen. Das gerade ist das Belehrende, und ich möchte 
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diese praktische Schulung fiir meine Herren Beisitzer nicht 
missen oder auch nur verringert sehen. Nun sagen Sie, es 
sollen Beisitzer sein, die mit der modernen Schiffahrt vertraut 
sind. Darauf lege auch ich, einen großen Wert, Aber m. H., 
die Schleuse ist ja da! Die nichtständigen Beisitzer werden 
ja alle drei Jahre dem Herrn Reichskanzler von den Regierungen 
der Bundes-Seestaaten vorgeschlagen, und wir haben ja erst 
zu Beginn der jetzigen Sitzungsperiode, die im Jahre 1905 
anfing, den Fall gehabt, daß zwei alte Säulen des Ober-Seeamts 
— der eine Herr, Kapitän Heitmann aus Lübeck, feiert, neben- 
bei bemerkt, Donnerstag seinen 80. Geburtstag — erklärten, 
sie hätten jetzt genug getan und wollten jüngeren Kräften 
Platz machen. So ergänzt und verjüngt sich das Ober-Seeamt 
auch ohne Vermehrung der Stellen. Die älteren stoßen sich 
allmählich ab und jüngere treten ein. Ich glaube, damit können 
wir es genug sein lassen, Ich kann Ihnen, m. H., aus meiner 
Erfahrung aber sagen, so großen Wert ich auch auf frisch 
pulsierendes Blut im Amte lege, die Alten sind in der Regel 
mindestens ebenso wertvoll wie die Jungen, vielleicht mit ihrer 
langjährigen oberseeamtlichen Erfahrung manchmal noch ein 
bißchen wertvoller. (Beitfall.) 


Ich nehme dann noch eine Frage gleich vorweg, weil ich 
sie kurz erledigen kann. Das ist die Frage der Seeämter im 
Ausland. Ich kann Ihnen verraten, daß ich mich sehr ent- 
schieden gegen die Seeämter im Auslande aussprechen werde 
(bravo), weil wir im Auslande nicht ein Kollegium zusammen 
bekommen würden, welches uns die Garantien genügender 
Sachverständigkeit bietet, und weil auch kein Bedürfnis für 
solche Auslauds-Seeämter vorhanden ist. Eine auf Ostasien 
bezügliche Äußerung des Vorsitzenden des Hamburger Seeamts, 
welche die Veranlassung gewesen ist, daß die Frage ange- 
schnitten wurde, ist gar nicht in dem Sinne zu verstehen 
gewesen, er hat vielmehr lediglich auf die unliebsamen Ver- 
zigerungen hinweisen wollen, die durch die großen Entfernungen 
bisweilen entstehen. Aber nach seiner Ansicht kann dadurch 
Abhülfe geschaffen werden, daß, wie auch der Herr Korreferent 
angeführt hat, die Vernehmung an Ort und Stelle möglichst 
unter Zuziehung von Sachverständigen stattfindet. 

Nun ist von dem Herrn Referenten zu § 7 gewünscht 
worden, daß mindestens ein aktiver Kapitän oder Offizier als 
Beisitzer fungieren müsse. Er hat selbst auf die Schwierig- 
keiten hingewiesen, die die Durchführung einer solchen Be- 
stimmung in den einzelnen kleinen Seeämtern zur Folge haben 
würde. Einzelne Seeämter würden gar nicht in der Lage sein, 
eine derartige Gesetzesbestimmung durchzuführen. Ich glaube 
auch. es wind nicht nötig sein, diese Bestimmung, selbst unter 
irgend einer Einschränkung, in das Gesetz aufzunehmen. Nach 
meiner wiederum höchst persönlichen Ansicht wird es aus 
vielen Gründen wünschenswert, ja, ich möchte sagen, geboten 
sein, im Gesetze den Erlaß einer Geschäftsordnung für die 
Seelimter vorzuschreiben, wie dies bereits im $ 33 für das 
Uber-Seeamt geschehen ist. Auf welche Weise das geschieht, 
ob die Geschäftsordnung vom Bundesrat oder vom Reichskanzler 
erlassen wird oder auf dem Wege der Verständigung zwischen 
den Bundes-Seestaaten zustande kommt, ist gleichgültig. Jeden- 
falls halte ich es nach alledem, was ich an Erfahrungs-Material 
gesammelt habe, für außerordentlich ersprießlich, daß in Form 
einer Instruktion die Seeiimter auf zahlreiche Gesichtspunkte 
hingewiesen werden, so z. B. auch auf die vorhin erürterte 
sinngemäße Anwendung der Strafprozeßordnung. Eine solche 
Bestimmung in das Gesetz selbst zu bringen, hat immer etwas 
bedenkliches, einmal weil das Gesetz nicht so leicht entsprechend 
den Erfahrungen der lebendig sich fortgestaltenden Praxis sich 
abändern und ergänzen läßt, wie eine Geschäftsordnung, und 
dann auch wegen der Formulierung der einzelnen Bestimmungen. 
In der Instruktion könnte unter belehrender Darlegung der 
inneren Gründe die entsprechende Anwendung der Strafprozeß- 
ordnung, insoweit sie den Zwecken des Unfallgesetzes zu dienen 


geeignet:ist, angeordnet werden. Ebenso könnte in der in. 
struktion vorgeschrieben werden, daß bei Auswahl der Beisitzog. 
falls es durchführbar ist, mindestens ein aktiver Kapitän oder” 
ein Kapitän, der noch vor ein paar Jahren gefahren hat, ak 
Beisitzer fungiert. (Sehr richtig.) 

Zu der Frage der Beisitzerschaft von Schiffsoffieren möcht 
ich nur sagen, daß das Ober-Seeamt jedenfalls keinen aktives 
Schiffsoffizier zum Beisitzer hat, und daß das Ober-Seeamt nad 
meinen Erfahrungen immer das Interesse der Schiffsoffizier 
auch gegen Kapitäne in vollstem Maße wahrgenommen hs 
(bravo!), und zwar gerade auch die Beisitzer aus dem Kapiti. 
stands haben sich nicht nur ihrer Kapitänszeit erinnert, sondern 
auch immer ihrer Schiffsoffizierszeit und haben stets daran 
hingewiesen, wenn Anlaß dazu vorlag, daß der eigentlich: 
Schuldige nicht so sehr der Schiffsoffizier, der einen Fehler 
gemacht hatte, als vielmehr der Kapitän selbst sei, der ih 
ohne genügende Unterweisung hatte fahren lassen oder der 
unter den besonderen Umständen nicht selbst pflichtgemai 
die Wache übernommen hatte. Also nach meinen Erfahrungs, 
die sich nur auf das Ober-Seeamt erstrecken, kann ich ein 
Bedürfnis für die Heranziehung aktiver Schiffsoffiziere os 
Beisitzer zu den Seeämtern nicht anerkennen. Es besteht 
aber auch dagegen das Bedenken, daß das Seeamt zu sehr den 
Charakter eines Kastengerichts gewinnen würde. (Sehr richtig") 
Noch weniger komme ich über das weitere, für Herm Recht- 
anwalt Kümpel nur leicht wiegende Bedenken hinweg, dal 
Schiffsoffiziere über einen Kapitän urteilen sollen. Bein 
Militärgericht urteilt auch ein Leutnant nicht über einen Haupt 
mann ab, Aber, wie gesagt, diese Frage will ich hier nich: 
eingehend erörtern, ich wollte nur kurz streifen, was meines 
Erachtens dagegen spricht. 

Sodann hat Herr Rechtsanwalt Kümpel von dem Vorver- 
fahren gesprochen, veranlaßt durch das sehr ausgebildete Vor- 
verfahren in Hamburg. Das Vorverfabren, wie es sich jetır 
bei einzelnen Seeimtern ausgebildet hat, widerspricht ja darc- 
aus der Absicht des Gesetzes. Wenn wir die Motive a= 
Gesetz durchsehen, so ist eigentlich der Gang des Verfahren 
vom Gesetzgeber folgendermaßen gedacht: heute kommt der 
Unfall zur Kenntnis des Seeamts, die Zeugen sind da, der 
Schiffer, die Schiffsoffiziere, Matrosen, die ganze Besateug 
ist da, morgen oder übermorgen wird der Fall verhandei. 
und wenige Tage, nachdem der Schiffsunfall passiert ist, st 
die Sache klipp und klar. Da weiß man alles, was den Unfall 
veranlaßt hat, und da ist auch, wenn es nötig war, dem 
Schuldigen das Patent entzogen. In der Praxis hat sich ds 
freilich ganz anders gestaltet, aber wünschenswert ist unl 
bleibt es ja, daß die Uutersuchung dem Unfall tunlichst aui 
dem Fuße folgt. Durch das Vorverfahren wind aber natur- 
gemäß die Sache doch verschleppt, zwar in Hamburg nicht » 
sehr, aber mir schwebt ein anderes Seeamt vor Augen, m 
ein ganz sonderbares Vorverfabren existierte, bis einmal das 
Ober-Seeamt dazwischen ful. Die Frage der Zweckmüßigkeit 
des Vorverfahrens ist eine außerordentlich schwierige und sie 
wird noch sehr eingehend geprüft werden. Ich habe darüber 
so meine eigenen Gedanken, die aber noch nicht völlig ausge- 
reift sind, sodaß ich mich heute darüber noch nicht au 
sprechen michte. 


Dann hat der Herr Referent, um auch das zu streifen, 
die Frage gestellt, ob der Vorsitzende ein Jurist sein soll «der 
auch ein Verwaltungsbeamter, M. H., ich könnte ja nicht Vor- 
sitzender des Ober-Seeamts sein, wenn ich nicht die Fihig- 
keit zum Richteramt besäle, aber ich bin doch auch schen 
seit einer langen Reihe von Jahren Verwaltungsbeamter, un 
die Frage objektiv beurteilen zu können und nicht etwa pm | 
domo zu sprechen. Ich meine, so bedeutungsvoll ist die For 
derung der Richterqualifikation nicht, obgleich sie immer & 
eine der Garantien für ein sachgemäßes Verfahren hingestellt 
wird. Wenn schon eine bestimmte Vorbildung bei dem; Ver : 
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sitzenden Erfordernis sein soll, dann kommt es m. E. gar 
richt so sehr auf die Befähigung zum Richter an, als vielmehr 
darauf, daß der Vorsitzende, gleichviel ob als Jurist oder als 
Verwaltungsbeamter, jahrelang in einem geregelten Verfahren 
tätig gewesen ist, und dort gelernt hat, wie eine Verhandlung 
swhgemi8 geleitet wird. Ich betrachte meine frühere Tätig- 
keit für mich als das größte Glück, in ihr habe ich mir, möchte 
ich sagen, mein Handwerkszeug für die Leitung des Ober- 


Seeamts erworben, während der 7';, Jahre, die ich als Staats- 
anwalt tätig war. Ein Beamter, der bloß die juristische Staats- 
prüfung bestanden und damit die Fähigkeit zum Richteramt 
nachgewiesen hat, versteht deshalb von der Leitung einer Ver- 
handlung noch nicht so viel, wie — na, ich will keinen Ver- 
gleich ziehen! — Aus der Theorie lernt keiner eine Verhand- 
lung leiten; die Fähigkeit hierzu kann nur aus der Praxis ge- 
wonnen werden. (Fortsetzung folgt.) 





“4 


Aus verschiedenen 


Tod eines Schiffsmannes durch Uberbordstiirzen an Bord 
I, -Navale, Es ist anzunehmen, dal der Mann auf dem Gang 
vor der Kajüte, wo er Ausguck stand, hingefallen und unter 
der ersten Reeling des Geländers durchgeratseht und in die 
Es empfiehlt sich, die Entfernungen der 
Stangen bei einem derartigen Geländer geringer zu bemessen, 
Flensburg.) — Kollision D. „City of Berlin“ mit Schlepp- 
dampfer „Karl Kiehn“ bei Juelssand- Leuchtturm. Dem 
Steuermann B. vom Schlepper war vom Seeamt zu Hamburg 
zum Vorwurf gemacht worden, den Unfall durch nachlässige 
Navigierung insofern herbeigeführt zu haben, weil er an der 
fir ihn unrichtigen Seite des Fahrwassers aufgesteuert ist und 
in letzten Augenblick versucht hatte, noch den Bug des Gegen- 
dampfers zu kreuzen. Da B, schon im Kaiser Wilhelm-Kanal 
von Brunsbüttel gegen die Ebbe seiner Person alle 
Funktionen an Deck vereinigt hatte, war ihm die Befugnis 


see gefallen ist. 


und in 


zur Ausübung des Schiffergewerbes vom ‚Seramt belassen 
wonlen. Der Reichskommissar, der diesen Grund nicht für 


stiehhaltie hielt, hatte gegen den Entscheid Berufung eingelegt. 
Tas Oberseeamt, das dem B. gleich dem Seeamt zum Vor- 
wurd machte, die unrichtige Fahrwasserseite eingeschlagen zu 
haben, sieht den Hauptgrund za der Kollision in einem durch 
tichts berechtigten oder durch keinen Zwang berechtigten 
der »City of Berlin» Backbord. Dies 
Manöver geschah so kurz vor dem Zusammenstoß, daß dem 
Führer des Schleppers aus seinem Verhalten, daß er nichts 
weiter getan, als seinen richtigen Kurs, nämlich seinen Stener- 
lordkurs aufrecht erhalten, keinerlei Vorwurf gemacht 
werden kann. Aus diesen Erwägungen ist das Oberseeamt 
dazu zekommen, die Entscheidung des Seeamts aufrecht zu 
erhalten. (Kaiserl, Oberseeamt.) — Strandung der Tjalk 
„Antine“ bei der Einmündung der Muhde in die Ems. Das 
Seewat zu Brake hat in Übereinstimmung mit dem Reichs- 
kommissar dem Schiffer U. die Befugnis zur Ausübung des 
Sinffergewerbes entzogen, weil er die Strandung verursacht 
nnd nach der Strandung ungenügende Anstalten zum Flott- 
inachen des Fahrzeugs getroffen hatte. Die Berufung des U, 
wurde vom Oberseeamt zurückgewiesen, da U, sowohl den 
Unfall wie seine Folgen verschuldet habe, Er habe in geradezu 
anverantwortlicher Weise die Hände in den Schoß gelegt und 


kudermandver mach 


zu 





mts- Entscheidungen. 


nichts getan, um einen Erfolg zu erzielen. Das Verschulden 
liegt in dem Mangel an Eigenschaften, die für einen Schiffer 
Und wie groß diese Mängel seien, beweise 
das ganze Verfahren. (Kaiserl. Oberseeamt.) — Strandung 
D. „Imperial“ bei Hirthals Feuer, Der Reichskommissar 
heim Seeamt zu Flensburg hatte beantragt dem Kapt. Sch. das 
Schifferpatent zu entziehen, weil die Strandung verursacht 
sel, indem der Kapitän den Kurs direkt auf Hirthals gesetzt 
und unterlassen das vom wachthabenden Steaermann 
als Hirthals gemeldete Feuer *von Rabjerg zu kontrollieren. 
Weil das Seeamt dem Anträge nicht Folge gegeben hatte, war 
vom Reichskommissar Berufung eingelegt worden. Das Ober- 
seeamt, das dem Antrage des Reichskommissars folgte und 
Sch. das Schifferpatent entzog, ist bei seiner Entscheidung in 
der Beurteilung dem Spruch des Seeamts überall beigetreten, 
dagegen hat es sieh in der Frage, ob dies Verschulden Sch.'s 
eine Patententziehung rechtfertige, der Auffassung des See- 
amts nicht anschließen können; es hat vielmehr die Über- 
zeugung gewonnen, daß die Pflichtverletzung eine derart 
schwere gewesen ist, daß sie mit der Patententziehung zu 
ahnden Es ist in Betracht zu zielen, dal Sch, mit 
sehr schlechten Beispiel seinen Leuten vorangegangen ist, 
während es die Pflicht eines jeden Kapitäns ist, erzieherisch 
auf die Steuerlente einzuwirken. Das habe Sch. in keiner 
Weise getan, sondern habe diese Pflicht gröblich vernachlässigt, 
was für die Zukunft der Steuerleute von übelster Wirkung 
gewesen sei. Unter diesen Umständen mußte auf Entziehung 





erforderlich seien, 


habe, 


war. 


des Patents erkannt werden. (Kaiserl, Oberseeamt.) — (Auf 
die Begründung der erwähnten drei Entscheidungen des Ober- 
seeamts werden wir später zurückkommen. D. R.) — Stran- 


dung des Dampfers „F. W. Fischer“ auf der Nordseite der 
Insel Moen, Der Unfall ist durch Nebel und nordwestliche 
Stromversetzung verursacht. Die Schiffsleitung trifft keinerlei 
Verschulden, Durch vorsichtige Navigierung ist größerer 
Schaden verhitet. Die nach dem Festkommen ergriffenen 
Maßregeln waren sachgemäß. Der Unfall wäre wahrscheinlich 
vermieden, wenn auf der dänischen Insel Moen eine Nehel- 
signal-Station wäre, die Errichtung einer solehen ist im Inter- 
esse der Schiffahrt wünschenswert, (Rostock.) 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 

Es worden gesichtet: Am 23. Mai auf 46° 12° N 70 W: 
spitze hewachsene Tonne, — Am 26. Mai anf 46° 39 N 6° 
FW: spitze hewachsene Tonne. — Am 16. Mai auf 38° 6 N 
“39° W: 8° herausragender Wrackmast. — Am 29. April 
nf 25026 N 979 32) W: gekentertes Wrack (Schuner). — 
Am 8. Mai auf 40° 24 N 45° 17 W: entmasteter Schuner 
Lizzie Chadwick«, nur das Heck ragt heraus, — Am 12. Mai 
auf 39°15 N 720 19 W; Schunerwrack, entmastet und über- 
fiutet. — Am 9. Mai auf 20° 4 N 72° W; Dreimastschuner- 
Wrack, überflutet, nur die Maststumpfen ragen 4° heraus, — 


Am 17. Mai auf 46° 20° N 45° 20° W: entmasteter, über- 
fluteter Schuner »John Deeringe aus Bath, — Am 24. Mat 
auf 31° 1° N 40° 15' W: hölzerne verlassene Bark, brennend. 
— Am 24. Mai auf 41° N 58° W: große rote eiserne Tonne, — 
Am 13. Mai auf 40° 56° N 70° 1 W: schwarze Tonne, 
— Am 11. Mai auf 36° 57° N 75° 40’ W: kleines Wrack zer- 
stört. — Am 17. Mai hei Cape Henry-Feuerschiff SSW'/,W 
7 Sm.: Wrack, Am 8. Mai auf 31° 9 N 78° 36° W: 
Schunerwrack » Louise Hastingse. — Am 14. Mai auf 44°2' N 
47° 40 W: hölzernes gekentertes Fischerwrack. — Am 18. Mai 
auf 38° IV N 47° 5° W; Schunerwrack, hoch herausragend. 
— Am 26. Mai auf 55° N 4° 0: 6° herausragender Wrack- 
mast, — Am 26. Mai auf 54° 62) N 3° 40° OG: 5— 6" herans- 
ragender Wrackmast, 26. Mai 520 50.20 N 4° 


wae 


Am auf 
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7,10° W: Wrackmast, 1 m herausragend. — Am 28. Mai auf 
50° 45° N 0% 38,5: W: Wrack, — Am 31. Mai auf 54° 30° N 
20 38° W: Wrackmast mit Gaffel, ragen 6° heraus. — Am 
26. Mai auf 50° N 60° W: 12° herausragender Wrackmast. 
— — Am 27. Mai auf 44° 40° N 63° 2,7° W: Wrack beseitigt. 
— Am 28. Mai auf 54° 22° N 79 53° O: Wrack beseitigt. 


Eisberichte. 

Es warden gesichtet: Am 21. Mai auf 40° 40° N 48° 34 W: 
Eisberg. — Am 19. Mai auf 41° 56° N 49° 35° W: Eisberg. 
— Am 19. Mai auf 44912’ N 48° 30° W: 5 Eisberge. — Am 
17. Mai anf 43° 41° N 429 35° W: Eisberg. — Am 9. März 
auf 53° 8 S 54° 49° W: Eisberg. — Am 10. März auf 52° 
53° S 54°  W: Eisbere. — Am 9. März auf 51° S 52° W 
und am 10, März auf 50° S 50° W: mehrere niedrige Eis- 
berge. — Am 25. Februar auf 52° 53° S 52° 43° W; Eisberg. 
— Am 26. Februar auf 49° 38° S 51° 37° W: Eisberg. 





Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Auf der Werft der Stettiner »Oderwerke- erfolgte am 
30. Mai der Stapellauf des für die Aktiengesellschaft »Hedwigs- 
hüttes, Anthracit- Kohlen- und Kokeswerke James Stevenson, 
erbauten Dampfers »Pommern-. Der neue Dampfer, als 
Flußschiff mit Back, Brücke und Poop erbaut, mißt: 86 X 
12,5% 6,4 Meter. Einn dreifache Expansionsmaschine von 
1200 ind. Pferdekriften soll dem Schiff eine Fahrtgeschwindig- 
keit von 9 Seemeilen verleihen. 

= - 

Am 2. Juni lief auf der Schiffswerft von Henry Koch in 
Liibeck der für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft >Argor, 
Bremen, bestimmte Dampfer »Bussard« glücklich vom Stapel. 
Der Neuban mißt: 24536210", Tragfähigkeit ca. 2200 Tons. 
Der Dampfer erhält eine Dreifach-Expansionsmaschine von 
900-950 i. HP., die ihm in beladenem Zustande eine 
Geschwindigkeit von mindestens 10 Knoten in der Stunde 
geben soll. Das Schiff ist für die Mittelmeerfahrt der Argo- 
Gesellschaft bestimmt und wird Ende ds, Mts. fertiggestellt sein. 


* * 
x 


Am 2. Juni lief auf der Werft der Aktiengesellschaft 
‚Weser« in Gröpelingen der Frachtdampfer »Pylades« für 
die Dampfschiffahrts-Gesellschaft >Neptan«. Bremen, vom 
Stapel. Das Schiff mißt: 54.61 X 8,54 X 3,81 m, 513 Register- 
tonnen Brutto, 350 Pferdekriifte verleihen dem Dampfer eine 
Geschwindigkeit von 8 Seemeilen in der Stunde. 


* » 
* 








Am 2. Juni lief auf der Neptunwerft, Rostock, für die 
Reederei H. Schaldt in Flensburg der Dampfer »Brika- vom 
Stapel. Die Abmessungen sind: 3024419 Fuß. Das 
Schiff erhielt einen Zellenboden, sechs wasserdichte Abteilungen 
und vier wasserdichte Querschotte. Die dreizylindrige Ex- 
pansionsmaschine hat einen Hochdruckzylinder von 250 mm 
Durchmesser, der des Mitteldruckzylinders beträgt 900 mm und 
der des Niederdruckzylinders beträgt 900 mm und der gemein- 
same Hub beträgt 950 mm. 


* * 
> 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Mit dem auf den Stettiner Oderwerken für die Motorboot- 
gesellschaft in Saßnitz nenerbauten Seepassagierdampfer »Baß- 
nitz- wurde am 26, Mai eine Probefahrt unternommen. Das 
Sehiff, für den Passagierverkehr an der Küste der Insel Rügen 
bestimmt, hat 26 Meter Linge und eine 150 pferdige Maschine, 
welche ihm eine Geschwindigkeit von 11 Knoten verleihte. 

* i * * 

Am Montag, den 28. Mai fand von West-Hartlepool aus 

die Probefahrt des bei der Irvine's Ship Building and Dry 


ee 
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Docks Co. Ltd., West-Hartlepool, für die Dampfschifis- Reeder 
»Union«, Aktiengesellschaft in Hamburg, gebauten Dampfers 
»Günther- statt. Nach glücklich verlaufener Probefahrt trat 
der Dampfer sogleich seine Reise nach New York an. um in 
die New York/Brasil-Linie der erwähnten Reederei eingestellt 
zu werden. * * 


Der für die Buxtehuder Dampfschiffahrtsgesellschaft auf 
der Werft von Fack in Itzehoe erbaute Doppelschrauben- 
dampfer »Baurat Bolten- traf, vom Erbaungsort kommen). 
in Hamburg ein. Der Nenbau mißt: 28,65 X 620 X 120 m. 
Er wird in die Fahrten Hamburg—Cranz— Buxtehude eingestellt. 


. * 
* 


Der auf der Eiderwerft, Aktiengesellschaft in Tönning, 
für die Chinesische Küstenfahrt-Gesellschaft in Hamburg eriauts 
Frachtdampfer »Thora Menzell unternahm am 31. Mai kei 
gutem Wetter seine Probefahrt, die zur allseitigen Zufneden- 
heit verlief. Der Neubau mißt: 304 X 43° 8° > 26° 9“. Er 
ist ausgerüstet mit einer dreifachen Expansionsmaschine von 
540, 915 und 1440 mm Zylinderdurchmesser bei 950 mm Hab. 
die ihren Dampf aus zwei Kesseln von 300 qm Heizfläche un 
13,5 Atm, Überdruck mit Howdens Gebläse erhält. 


“ * 
* 


Am 31. Mai machte der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck für Herrn Matthias Struve, Reederei, Blankene, 
neuerbaute Dampfer «Landrat Scheiff- seine Probefährt zur 
altseitigen Zufriedenheit. Der Neuhan mißt: 265x378" x 206“. 
Tragfähigkeit 2650 Tons bei 18° 3” Tiefgang auf See-Beruis- 
genossenschaftsfreibord. Der Dampfer »Landrat Scheiff« is 
mit einer Triple-compound-Maschine ausgestattet, die auf der 
Probefahrt von Steinriff-Boje vor Travemünde bis Gabelsflach- 
Feuerschiff in der Kieler Bucht bei einer durchschnittlichen 
Leistung von 1050 ind. Pferdestärken dem Schiff eine dumt- 
schnittliche Geschwindigkeit von ca. 12 Knoten in der Stunde 
gab. Maximal indizierte die Maschine 1275 PS. 


* = 
* 


Die am 1. Juni mit dem auf den Howaldtswerken, hie. 
für die Dampfschiffs-Gesellschaft »Gefion<, Kopenhagen. ner 
erbauten Frachtdampfer »Bogatyr« unternommene Probefahrt 
verlief in jeder Beziehung zur vollsten Zufriedenheit. Tees‘ 
Schiff erreichte eine Geschwindigkeit von 10.9 Knoten swrt 
der kontraktlich vereinbarten 10 Knoten. 


a * 
” 











Am 2. Juni trat der für die »Syndikats-Reederei, G. m. b. He 
in Hamburg, von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft er- 
baute Frachtdampfer »Ilmenau- seine Probefahrt an; = 
verlief zur vollen Zufriedenheit von Reederei und Werft. Dae 
Schiff hat folgende Dimensionen: 302 x 43’ 11° x 26°, Triage 
fühigkeit ca. 4000 Tons hei 20° Tiefgang. Der Dampfer, der 
nach Germ, Iloyd of] 100 Ad L Spardeck erhaut ist, hat ein 
Dreifach-Expansionsmaschine von 1050 ind. PS., die ihm belalem! 
eine Geschwindigkeit von 9'/, Knoten verleiht. 





Maritime Rundschau. 


Der Anschaffungswert der vom Norddeutschen Lin; 
im vorigen Jahre verbrauchten Proviantartikel beträgt über I 
Millionen Mark, eine Summe, welche auch den Laien die wr 
tige nationalwirtschaftliche Bedeutung einer großen Reeder 
erkennen läßt. Der Gesamtverbrauch an Kohlen anf 4 
Dampfern des Norddeutschen Lloyd beziffert sich im Jahre 15 
auf 1450000 Tonnen im Werte von ca. 23 Millionen Mark* — 


= * 
~ 


Fünf in Deutschland für die Hatenverwaltung 
Galveston gebaute Bagger sind anstandslos durch De=-b] 
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des Kongresses als amerikanische Schiffe registriert 
worden. Vor einigen Jahren wäre das nicht möglich gewesen, 
heute weiß die Parlamentsmehrheit, daß der Haupthemmschuh 
für die Entwickelung der amerikanischen Handelsmarine jene 
Bestunmung ist, welche nur amerikanischen Ursprungserzeug- 
nissen das Recht zum Führen der Stares und Stripes gestattet. 


. . 
« 


Wie eingeweilite amerikanische Kreise wissen wollen, sei 
in der gegenwärtigen Parlamentssesston nicht daran zu denken, 
dab die Subventionsvorlage zur Verabschiedung vor 
leiden Häusern des amerikanischen Kongresses komme. 


= ® 
» 


Das Gronwald-Feuerlöschsystiem ist von der 


i Reederei »Soriete Generale de Transports Maritimes a Vapeur 


in Marseillee für die auf dem Clyde ihrer Vollendung ent- 
gegengehenden großen  transatlantischen Passagierdampfer 
Pampa«e und »Formosae adoptiert worden. In Englaud 
haben neuenlings verschiedene Elektrizitätswerke dem Gron- 
wald - System ihre Aufmerksamkeit geschenkt. 





Vermischtes. 
„Kapitän -Verein gegen Woermann-Linie“. Unter 


diesem Titel, dessen erste Hälfte zu Trugschlüssen führen 
kann. veröffentlicht die hamburgische Tagespresse aus einer 
Gerichtsverhandlung Begebenheiten, welche mit folgender Be- 
merkung schließen: »Der Gerichtshof schlug vor, die Anwälte 
der beiden Parteien möchten sich doch, um den RU zwischen 
der Reederei und ihren Kapitänen und Offizieren nicht 
noch zu vergrößern, innerhalb der nächsten 14 Tage ver- 
gleichen; andernfalls würde ein einberufen 
werden.e Wer ohne nähere Kenntnis der Sachlage diese Mit- 
teilung in sich aufnimmt, (und hierzu gehört die Mehrzahl der 
leser von Tageszeitungen) mul} sich ein ganz falsches Urteil 


neuer Termin 


über die Vorgänge bilden, welche zur Gerichtsverhandlung ge- 
führt haben. Ein Rib und 
nautischen Schiffsangestellten! Was für ein Unsinn! 
The Mehrzahl der Kapitäne der Reederei hat überhaupt keine 
Ahnung, daß zwischen jenem Verein und ihrer Gesellschaft 
ein Prozeß zum Austrag gebraucht werden soll und wer es 
weiß, wird kaum «darum kümmern. 
anderes zu tun, 


zwischen der Woermann - Linie 
ihren 


Die Herren haben 
Der Tagespresse wäre zu 
Verbreitung derartiger beunruhigender Mit- 
teillungen in Zukunft vorsichtiger zu sein. 


sich 
wirklich was 


empfehlen, bei 


Generatorgas—Claytongas. Unter Hinweis auf die in 
letzter Nummer berichteten Unglücksfälle durch das in Ham- 
hung für Desinfektionszwecke verwendete Generatorgas wird 
uns aus Schiffahrtskreisen geschrieben: Die beiden Hilfs- 
desinfektoren haben die Zuwiderhandlung gegen ihre In- 
struktion, die das Betreten der Schiffsrinme nach Inbetrieb- 
setzung des Apparates strenge verbietet. mit dem Leben büßen 
müssen. Sie haben die Gefahr gekannt, aber sie unterschätzt, 
da das in dem Rattenvertilgungsapparat erzengte Gas (Generator- 
gas) völlig geruchslos ist und sich daher nicht bemerkbar macht. 
Das Gas enthält beträchtliche Mengen Kohlenoxydgas, das ge- 
fährliche Gas, welches bei schlechter Bedienung am Ofen so 
viel Unheil anrichtet. Das Generatorgas tötet Ratten und 
Mäuse sehr leicht, es wäre ein sehr idenles Mittel für die 
Vertilgung dieser Schädlinge auf Schiffen, wenn es nicht für 
Menschen so gefährlich wäre und seine Handhabung der Be- 
satzung der Schiffe nicht so viel Umstände und Kosten machte. 
Es muß bei jeder Behandlung eines Schiffes mit dem Generator- 
gaa das ganze Schiff von der Besatzung geräumt, die Foner 
müssen ansgelöscht werden; bleibt jemand im Raum zurück, 
8% ist er unretthar verloren, weil er die Gefahr nicht bemerkt. 








Ein derartiger Unglücksfall ereignete sich vor einigen Jahren 
in Hamburg, es wurde auf einem Hansadampfer ein Mann der 
Besatzung im Raum durch das Generatorgas getötet. Wegen 
seiner Gefährlichkeit hat das Generatorgas zum Vertilgen von 
Ratten und Mäusen auf Schiffen wenig Verbreitung gefunden, 
bisher wird es nur in Hamburg angewandt. In anderen Häfen 
benutzt man entweder offene Schwefelpfannen oder den Clayton- 
Apparat, durch dessen Schwefeldämpfe man nicht nur die 
Ratten und Mäuse, sondern auch Insekten und Krankheits- 
erreger (Bakterien) mit vernichten kann. Das Claytongas, über 
das wir öfter berichtet haben, hat den Vorteil, daß es sehr 
stark riecht und daher jedermann rechtzeitig vor der Gefahr 
warnt. Die dem Clayton-Apparat früher gemachten Vorwürfe, 
daß durch ihn Schiff und Ladung geschädigt werden könnten, 
sind heutzutage durch die Praxis widerlegt, es sind jetzt mehr 
als 250 Apparate in der ganzen Welt verbreitet. Nur frisches 
Gemüse, frisches Obst und dergl. vertragen das Claytongas 
nicht, wo solche nicht in großen Mengen an Bord sind. sollten 
die Reedereien besser das Claytongas zum Vertilgen von 
Ratten usw. verwenden, als das gefährliche Generatorgas, 


Die amerikanische Einwanderungsvorlage, die dem 
Bundes - Repräsentantenhause von seinem zuständigen Aus- 
schusse mit der Empfehlung zur Annahme zugegangen ist, 
verfügt drei hanptsüchliche Neuerungen. Erstens Erhöhung 
der Kopfsteuer von zwei Dollars auf fünf Dollars; zweitens 
das Erfordernis einer gewissen Geldsumme, nämlich 25 Dollars 
für männliche und 15 Dollars für weibliche Personen, ohne 
die hinfort kein Einwanderer mehr zugelassen werden soll; 
drittens die Vorschrift, wonach Einwanderer von 16 Jahren 
und darüber keinen Einlaß finden sollen, wenn sie nicht ent- 
weder Englisch oder eine andere Sprache lesen können. Also 
erstens Geld, zweitens noch einmal Geld drittens die 
sogenannte Bildungsprobe, 


und 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffor zu Hamburg. 

Sitzung vom 6 Juni. Als Mitglieder werden die 
Herren Reichardt, ]. Offizier und Stolze. I. Offizier 
D. »Markomannias aufgenommen; zur Aufnahine vorschlagen 
hat sich eine Reihe von Schiffsoffizieren lassen. — Am 16. Juni 
findet das Sommerfest in der Elbschloßbrauerei, Nienstedten, 
statt. — Herr Navigationslehrer Lichey berichtet über die 
mit dem Schwimmapparat »Flottee vorgenommenen Versuche, 
Sein ausführlich begründetes Gutachten gibt der Versammlung 
Anlaß, von einem Urteil über den Apparat abzusehen. Hierauf 
kommt das Protokoll über die interne Sitzung des letzten Ver- 
handstages zur Verlesung. — Nächste Sitzung am 4. Juli, 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In, der am 31. Mai 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen außer- 
ordentlichen Mitgliederversammiung wurden 12 Herren als Mit- 
glieder in den Verein aufgenommen. Das Andenken an das 
verstorbene Ehrenmitglied, Navigationslehrer a.D. W. Döring 
in Papenburg wurde durch Erhehen von den Sitzen geehrt. 
Vor Eintritt in die Tagesordaung wurde Bericht erstattet über 
die Versuche mit dem Schwimmlehr- und Rettungsapparat 
»Flottes. Die Versammlung gab ihre Ansicht dahin ab, daß 
bei einem Ersatz für Korkwesten nicht nur die Schwimm- 
fähigkeit des Apparates, sondern auch der von ihm an Bord 
beanspruchte Raum und seine Dauerhaftigkeit zu berück- 
sichtigen seien. Wieweit ein Apparat die an ihn gestellten 
Gesamtfonderungen erfüllt, lasse sich durch gelegentliche Vor- 
führungen nicht feststellen und sei deshalb abzuwarten. wie 
Kapitäne und Offiziere derjenigen Schiffe sich später über 
den Apparat »Flotte« äußern werden, auf denen er seitens 
der Reedereien bereits eingeführt sei. 
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Verein Deutscher Seeschiffer Verein 
zu Hamburg. Flensburger Seeschiffer 
(Geschäftsführender Verein. in Flensburg. 
Stubbenhuk 18.) 











Seeschiffer- Verein 
in Danzig. 


Verein 
Dentscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine, 
Verein Deutscher Schiffer 
auf kleiner Fahrt, BIENEN. Fi reensuchisinzin eee: 


Reeder und Kapitäne und Schiffsoffiziere in England. 
Ein Mitglied schreibt: ee u ge 


Zu meiner Kenntnis durch einen englischen Kollegen ist ein Schreiben gekommen, das die »Merchant Servic 
Guild», als Vertretung von etwa 10000 Kapitänen und Schiffsoffizieren, an die namhaftesten englischen Reed i 
geschickt und worauf sie von allen die Antwort erhalten hat, daß den Vorstellungen ernste Beachtung geschenkt werden soll, 
Der Inhalt des Schreibens ist so wichtig, daß sich sein Abdruck auf der Verbandsseite wohl rechtfertigen läßt, wird um 
deutschen Kapitänen und Schiffsoffizieren doch hier ein Einblick in die Interna unserer englischen Kollegen gewährt, wie wir 





Seeschiffer - Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer - Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Schiffer - Gesellschaft 
in Lübeck. 





ihn sonst so leicht wohl kaum erhalten werden, Unterzeichnet ist das Schriftstück von John G. Moore, dem bekannten und 
ym die Wahrung der Interessen englischer Kapitiine hochverdienten Sekretär der Guild. 

Das Schreiben lautet in freier Übersetzung: 

»Herr! Von der Guild, welche mehr als 10000 britische Kapitäne und Schiffsoffiziere zu Mitgliedern zählt, bin ich 
beauftragt, Ihnen ein Exemplar unseres Organs vom April d. J. zu übermitteln, weil in ihm der letzte, bereits genehmigte 
Jahresbericht der Guild abgedruckt ist. Indem ich diesen Auftrag ausführe, darf ich die feste Hoffnung aussprechen, daß Ihr 
Verein den Jahresbericht mit Aufmerksamkeit lesen wird, beschäftigt er sich doch mit einer großen Anzahl hochwichtiger 
Fragen, welche in gleichem Maße die Interessen der Reederei wie diejenigen des Berufsstandes, der durch die Guild repräsentiert 
wird, berühren, 

Als sich das letzte Mal Gelegenheit bot, Ihnen unseren Jahresbericht zuzustellen, sprach die Guild aus, daft 
Reeder dieses Landes ihren Kapitänen und Schiffsoffizieren, die doch vorwiegend verantwortlich für sichere Navigierung ih 
Schiffe sind, ein größeres Entgegenkommen in der Erfüllung ihres Dienstes zeigen möchten. Es waren damals angeführt: 

1) Bessere Anerkennung und Würdigung des schweren und verantwortlichen Dienstes der nautischen Angestellten, 
ebenso eine Verminderung von Entlassungen, was dadurch erreicht wird, daß die Personen zu ihrer eigenen Verteidigung 
gehört werden. 

2) Eine solche Erhöhung des Gehalts der Kapitäne etc., wie sie im Einklang mit der hohen Verantwortung ihrer 
Berufspflichten steht, und die sie in den Stand setzt, ihre Familie anständig zu ernähren und für ihr Alter etwas zurückzulegen. 

3) Drei Offiziere an Bord und Einführung des Dreiwachensystems, sowie auf einige Tage im Jahr Beurlaubung vom 
Dienste mit Gehalt und eine Gratifikation solchen Offizieren. die im Hafen länger als zelin Stunden Dienst verrichten. 

4) Verbesserung der Logisverhältnisse, jeder Offizier eine Kammer, 

Es ist selbstverstiindlich überflüssig auszusprechen, daß die Interessen der Reeder um so nachdrücklicher von deren 
Angestellten gewahrt werden, je besser diese sich in wirtschaftlicher Beziehung stehen. Die gegenwärtigen Lebensbedingungen 
für Kapitäne und Schiffsoffiziere sind für ihren Nachwuchs abschreckend. 

Ungeachtet der kolossalen Ausdehnung, welche der Dienst an Bord erfahren hat, und ungeachtet der seit Jahr und 
Tag sich steigernden Verantwortlichkeit der Kapitäne und Schiffsoffiziere haben sich ihre Heuern seit langen Jahren nicht 
mehr geändert. Es soll nicht verkannt werden, daß einige Betriebe den veränderten Verhältnissen gebührende Rechnung 
getragen, ihren Angestellten höhere Gehälter gezahlt haben. die Guild ist aber der Meinung, daß nunmehr der Zeitpunkt für 
alle Betriebe gekommen sei, dem Beispiel der wenigen zu folgen. Die Guild ist stets bestrebt gewesen. die freundschaftlichen 
Beziehungen zu den Reedern aufrecht zu erhalten, was ihr um so leichter war, als in sehr vielen Fragen enge Interessen- 
gemeinschaft zwischen Reedern und Kapitänen ete. besteht und die Guild ist der Überzeugung, daß die Reeder, wenn sie ihre 
nautischen Angestellten gut behandeln, in ihnen stets treue Anhänger und in ihrer Organisation eine Macht finden werden, deren 
Unterstützung ihnen zum Nutzen gereichen kann. Daher wendet sich die Guild mit diesen Ausführungen an Sie und hofft 
dabei auf eine wohlwollende Unterstützung ihrer Wünsche. Täuscht sie sich nicht, das Ergebnis wird ohne Zweifel sowohl 
Reedern wie Kapitänen und Schiffsoffizieren zum großen Vorteil gereichen.« 
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Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Dertsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen dos In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellunge ne ntregren, 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Korraspondenzen sind an die Redaktion, 
Hamlurg, Stubbenhuk 18, zu richten, 

Goldsendungen und Expeditior isangelerenhciten an 
tie Voringshandiang Eckardt & Mosstorff, 
Hamburg, Steinhift 1. 





Preis, 


Im Buchliandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
| 75 Pfg., im Weltpostrerein 5 Mark 50 Pfg. 


| Einzelne Nummern 4 3) Ife. 


| Anzeigen. 


| Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
| Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. s.w, 





Frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern der Tas“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


1906. No. 24. 


Hamburg, den 16. Juni. 


43. J ahrgang. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Das Journal der Deutschen Seewarte für zwei Chronometer. — Das fachliche Vereins- 


wesen in der Seeschiffahrt mit Beziehung zur Reederei. — 
Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 
Vermischtes. — Vereinsnachrichten. _ Büchersan]. 








Gesetz uber die Untersuchung von Seeunfiillen. 
— Treibende Schiffahrtshindernisse. 


(Fortsezung.) — 


— Schiffbau. — Maritime Rundschau. — 





Tr Auf dem 0 Aungock, — 


Was ist hilfsbedürftig 
im Sinne des $ 1 des Gesetzes, betr. die Verpflichtung 
der Kauffahrteischiffe zur Mitnahme heimzuschaffen- 
der Seeleute vom 2. Juni 1902? Diese Frage, zu 
der hier schon im Mai v. J. Stellung genommen 
wurde, wird erneut und wiederholt aus Leserkreisen 
gestellt. Über den Begriff »hilfsbedürftig: gehen 
die Meinungen noch immer weit auseinander und 
es bleibt bestehen, was auf S. 219 darüber gesagt 
wurde: »Muß eine Person der Schiffsbesatzung, die 
ineinem Krankenhause des Auslandes zurückgeblieben 
ist und später als geheilt entlassen wird, nach der 
Heimat zurückbefördert werden, dann nennt sie ihr 
hilfsbedürftig und beansprucht die Rück- 
befirderung nach den Bedingungen des $ 5. Der 
zur Rückheförderung verpflichtete Reeder hat von 
ier Hilfsbedürftigkeit eine andere Auffassung und 
lordert für die Heimschaffung des Mannes das üb- 
liche Passagegeld. In Mark und Pfennigen zuweilen 
eine beträchtliche Differenz.< So gering wie die 
Anzahl deutscher Trampdampfer ist, kann man aus- 
sprechen, daß die hier zitierten gegensätzlichen 
Interessenten Linien- und Segelschiffsreedereien sind. 
Unter allen Reedereikategorien führen die Eigentümer 
von Segelschiffen den schwersten Kampf um ihre 
Existenz, deshalb sollte bei dem Nutzen, den sie 
den Dampferreedereien durch Ausbildung des see- 
männischen Personals ständig bringen, Alles und 
Jedes vermieden werden, ihren Ausgabeetat 
könnte. Die Reeder der Dampfer stehen 


Reeder 


was 


bei denen der Segelschiffe in Schuld. Da sie dieses 
Debet nicht abtragen können, sollten sie den 
Segelschiffsreedern doch wohlwollendes Entgegen- 
kommen zeigen, sobald sich zur Betätigung solcher 
Gesinnung Gelegenheit bietet. Diese aber ist gegeben 
bei der Heimschaffung hilfsbedürftiger Seeleute. 
Hier würde eine liberale Auslegung des (iesetzes 
durch die Dampferreedereien, ohnedaß ihnen besondere 
Aufwendungen erwachsen, den Segelschiffsreedereien 
manche Unkosten ersparen. Einer besonderen Er- 
klärung bedarf diese Behauptung wohl nicht, dal 
ihr Ausspruch aber nicht unberechtigt ist, zeigen 
verschiedene Klagen von Segelschiffsreedereien über 
Mangel an Entgegenkommen ihrer Kollegen im 
Dampferbetriebe, — Zur Sache selbst, nämlich zur 
Beantwortung der eingangs gestellten Frage liegt 
eine sehr umfangreiche Rechtsprechung nach Loewe 
und Perels vor. Ihr sind nachstehende Grundsätze 
entnommen: 

» Als hilfsbediirftig im Sinne dieses Gesetzes ist 
anzusehen, wer nieht über die Mittel verfügt, um 
die Kosten der Heimreise zu bestreiten, mag auch 
ein solventer Reeder verpflichtet sein, für ihn zu 
sorgen. Maßgebend ist ferner nur die Tatsache der 
Hilfsbedürftigkeit, nicht aber deren Veranlassung. 
Dagegen ist ein Seemann, welcher sich die erforder- 
lichen Mittel leihweise und auf Kredit seiner Reederei 
verschafft hat, nicht als hilfsbedürftig zu erachten. 
Hat er die Möglichkeit, auf einem deutschen, nach 
Deutschland oder nach einem der in $ 1 bezeich- 
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neten außerdeutschen Häfen bestimmten Schiffe | Back untergebracht und als das Schiff wieder in 


Dienst zu nehmen, so liegt ebenfalls keine Hilfs- 
bedürftigkeit im Sinne dieses Gesetzes vor. Die 
Heimschaffung wird seitens des Seemannsamtes auch 
dann nicht ‚anzuordnen sein, wenn der Kapitän 
gemäß § 83 der Seemannsordnung vor der Zurück- 
lassung des Schiffsmanns Sicherstellung gegen Hilfs- 
bedürftigkeit geleistet hat. Andererseits genügt zur 
Feststellung, daß die Heimschaffung wegen Hilfs- 
bedürftigkeit erfolgt ist, wenn das Seemannsamt 
solche angenommen hat, mag auch in Wirklichkeit 
keine Hilfsbedürftigkeit vorgelegen haben.« 


5 . 
» 


Zwei Entscheidungen des Handelsgerichts 
zu Marseille. 
Die Firma Chäbrieres, Morel & Co. hatte gegen 
die Messageries Maritimes auf Ersatz des Wertes 
von 33 Kisten Eiern geklagt, die vom Dampfer 


‚Orenoque« vor Smyrna über Bord geworfen 
worden waren. In der Verhandlung stellte sich 


das Folgende heraus: Die Eier waren am 10. Nov. 
in Alexandria an Bord gekommen und im Raum 
verstaut worden. Als dann acht Tage später in 
Smyrna die Luken geöffnet wurden, strümten sie 
einen so üblen Geruch aus, daß sie der Kapitän, 
befürehtend sie möchten die andere Ladung be- 
schädigen, an Deck nehmen ließ. Nun beklagten 
sich aber die Passagiere über den Geruch: die 
Eier wurden deshalb zunächst ganz vorn unter der 


See gekommen und der Gestank inzwischen un- 
erträglich geworden Bord geworfen, 
Bereits vorher in Smyrna und nachher in Kon- 
stantinopel hat der Kapitän eine Verklarung ver 
den französischen Konsuln darüber abgelert. Das 
Gericht befand, es sei gerechtfertigt gewesen, die 
Kisten über Bord zu werfen. Die Kläger wurden 
kostenpflichtig abgewiesen. 


war, über 


Der andere vor demselben Gerichte verhandelt 
Fall betraf eine Rechtsfrage. Zwei italienische Kaul- 
leute klagten gegen die Chargeurs Reunis in einer 
Die Dampfer-Gesellschat 
erhob gegen die Klage Einspruch, weil keiner der 


Warentransport -Sache. 


beiden Kläger französischer Staatsangehöriger »: 
oder in Frankreich wohne. Die Richter gaben den 
Einwand statt, indem sie aussprachen, französisch» 
Gerichte seien grundsätzlich nicht verpflichtet, über 
Klagen, die von Ausländern bei ihnen anhängig «= 
macht würden, zu verhandeln. 
sie solche Klagen abweisen, wenn von den Beklagten 


Insbesondere könnten 


der Einwand erhoben würde, daß die Kläger Aus 
länder seien. Es möchte anders gewesen sein, wenn 
beide oder einer der Kläger, obwohl Ausländer, in 
Frankreich gewohnt oder auch nur eine Geschäft“ 
niederlassung zehabt hätte: keinesfalls aber geniige 
es, daß die Klage aus einem in Marseille ahye- 


sehlossenen Geschäft entstanden sei. Sh. 6 


Das Journal der Deutschen Seewarte für zwei Chronometer. 


Die Deutsche Seewarte sieht sich durch die 
Angriffe des Herrn Kapt. E. M. gegen das von hier 
ausgegebene Journal für zwei Chronometer veran- 
laßt, an dieser Stelle die theoretischen Grundlagen 
dieses Journals sowie die Vorteile darzulegen, welche 
sich nach diesseitiger Ansicht bei regelmäßiger und 
gewissenhafter Führung des Journals ergeben. Durch 
diese Auseinandersetzungen soll außerdem gezeigt 
werden, daß durch die getroffene Anordnung des 
Journals eine vollständige und wissenschaftlich ein- 
wandfreic Auswertung der Chronometerangaben er- 
reicht wird, und daß die mit der Journalfiihrang 
verbundene Mühewaltung im Hinblick auf die Vor- 
teile als eine schr geringe bezeichnet werden darf. 
Wenn erstens 
Chronometer an Bord 
Instrumente (Chronometer I) zur Ermittelung der 
mittleren Greenwicher Zeit benutzt und das minder 
ute Chronometer (Chronometer IT} ausschließlich 


beim Vorhandensein zweier 


nur das bessere der beiden 


als Ersatzinstrument verwendet wird, so ist in einem 
solehen Verfahren, bildlich ausgedrückt, em Unrecht 


gegen das letztere Instrument enthalten. Würde 
aber zweitens der Seemann die Greenwicher Zeit 


aus jedem der beidem Chronometer ableiten und 





den Mittelwert beider Angaben verwenden, so würde 
das Ergebnis ebenfalls nicht als einwandfrei hezeichnet 
werden können, denn dem besseren Chronometer | 
muß jedenfalls ein größerer Einfluß auf das Ergebnis 
als dem minder guten Chronometer II eingeräumt 
Die geschilderten 
Verwendungsarten der Chronometerangaben stellen 
offenbar zwei extreme Fälle dar: in dem zuerst 
erwähnten Fall hat man die Angabe des Chrone- 
meters II mit einem zu kleinen »Gewicht» (nämlich 
mit dem Gewicht Null), in dem zweiten Falle mit 
zu großen »Gewicht« (nämlich mit 
gleichen Gewicht wie die Angabe des Chronometers }) 
Es muß deshalb eine Methode an- 
gorohen werden, welche es ermöglicht, den Zuver- 


werden. beiden vorstehend 


einem dem 


berücksichtigt. 
lässigkeitsgrad, d. h. das relative Gewicht: jede 
Chronometers aus dem bisherigen Verhalten beider 
Instrumente zahlenmäßig zu Diese 
beiden Verhältniszahlen werden dann in einer später 
Weise zur Berechnung des zuver- 
(in wissenschaftlicher Ausdruck= 
wahrscheinlichsten« Wertes der Green- 

wicher Zeit benutzt. 
Das Kennzeichen für die Zuverlässigkeit eines 


bestimmen. 


anzugebenden 
lässigsten oder 


weise) des 
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Chronometers wird offenbar durch die größere oder 
geringere Veränderlichkeit seines Ganges gegeben. 
Das »relative Gewicht« eines Chronometers ist des- 
halb abhängig von den während der letzten Monate 
heobachteten Gangschwankungen, und zwar legt man 
Iterbei, um das Ergebnis von den Temperatur- 
»törungen unabhängig zu machen, die nacheinander 
beobachteten Werte gy zugrunde, das sind diejenigen 
trangbeträge, welche man erhalten haben würde, 
wenn das Instrument sich beständig in der Temperatur 
- 20° Celsius befunden hätte, Diese Werte go sind, 
wie später bei der Erläuterung des Chronometer- 
journals gezeigt werden wird. unmittelbar aus diesem 
zu entnehmen. 
folgenden Zahlenreihen dienen: 
Chronometer 1. 


Als Beispiele mögen die beiden 


Chronometer 11. 


1905 Nov. 20— Dez. 12 gg = + 1.6 % = +03 
Dez. 12—Jan, 27 + 12 + 15 
14 Jan. 27—Miirz 2 + 14 + 14 
Marz 2—April 1 + 1.6 + 0.2 
Apml 1—Mai 7 + 1.0 + 1.7 


Man erhält nun die Gangschwankungen. indem man 
aus jeder Reihe den Mittelwert bildet und letzteren 


nacheinander von jedem Einzelwerte subtrahiert. 
Im vorliegenden Falle ergibt sich: 
Chrono- Chrono- 
meter I, meter II. 
Mittelwerte: 
s * 
234 I 
Gangschwankungen ; 
« 4 
+ (2 - (7 
- 02 + 0.3 
Oo + 04 
+ 0.2 — US 
— O4 +07 


Man erkennt aus diesen Zahlenreihen sofort, 
dali das Chronometer I wegen der kleineren Zahlen- 
werte bedeutend zuverlässiger gewesen ist als das 
Chronometer II. Nach den Lehren der Wahrschein- 
lichkeitsrechnung hat man aber, um die Güte der 
heiden Instrumente scharf und zahlenmäßig mit 
einander zu vergleichen, nicht die obigen Betrüge 
selbst, sondern deren Quadrate zugrunde zu legen: 
je kleiner die Summe dieser Quadrate ist, um so 
Wir sind deshalb 
berechtigt das Gewicht jedes Chronometers (q, bezw. 
4.) gleich dem reziproken Werte jener Summe der 
Quadrate zu setzen. Für die beiden oben erwähnten 
Chronometer erhält man die folgenden Beträge: 

Chronometer I. Chronometer IT, 
Quadrate der Gangschwankungen: 


zuverlässiger ist das Chronometer, 


+ 0.04 + 049 
0.04 0,09 
0.00 O16 
0.04 0,64 
+ 0.16 + 0.49 
Summe der Quadrate; 
+ 0.28 + 1.87 
Gewichte der Chronometer; 
= I = 3.6 ye. O5 
* = 933 - = m 0 








HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift, asl 
Wenn man allgemein für eine Unbekannte 


durch Beobachtungen die beiden numerischen Werte 
z, und z, erhalten hat und wenn den letzteren 
Werten die Gewichte g, und gq, zustehen, so ist 
der wahrscheinlichste Wert Z der Unbekannten 


Z= At = ER ICH came che 
h F % 

Um diese allgemeine Formel zu erläutern und um zu 
zeigen, um welehe Beträge sich der wahrscheinlichste Wert Z 
von jedem der beiden Heobachtungswerte z, und z, unter- 
scheidet, wollen wir ein einfaches numerisches Beispiel wählen. 
Es sei von zwei Beobachtern nacheinander eine Strecke gemessen 
worden; der Beobachter I habe den Wert 2, = 0.535 mtr., 
der Beobachter II den Wert z, = 0.505 mtr. erhalten. Auf 
tirund früherer Messungen möge bekannt sein. daß die Zu- 
verlässigkeit der beiden Beobachter sich wie 3: 
dann ist also nach der Formel 1 der wahrscheinliehste Wert 
für die Länge der Strecke 
3X 0.555 + 2% 0,5605 

3+3 
Der wahrscheinlichste Wert liegt demnach zwischen beiden 
Beobachtungaiwerten; es beträgt 


2 verhalte: 


= 0.547 mtr, 


a= 


der Unterschied zwischen z, und Z 0.012 mtr, 

; zy » Z 008 > 
Diese Unterschiede verhalten sich also wie 2:3, dob. um- 
gekehrt wie die Gewichte der beiden Beobachter. Der letztere 
Satz besitzt allgemeine Gültigkeit. Von der Ableitung desselben 
möge hier abgesehen werden; der Leser wird sich von der 
Richtigkeit der obigen Behauptung leicht durch weitere nume- 
rische Beispiele überzeugen können. 

Von der Formel 1 soll nun Gebrauch gemacht 
werden, um den wahrscheinlichsten Wert der mittleren 
Greenwicher Zeit auf Grund der Angaben beider 
Chronometer abzuleiten. Wir wollen annehmen. es 
seien bei einer Vergleichung beider Chronometer 
an Bord die Uhrzeiten u, und uy, notiert worden; 
die Stände der Instrumente gegen Greenwicher Zeit, 
wie sie sich unter Berücksichtigung der Temperatur- 
angaben in der üblichen Weise ergeben, seien zur 
Zeit der Vergleichung s, und s, gewesen, dann ist 
also die mittlere Greenwicher Zeit im Augenblicke 
der Vergleichung 


nach Chronometer I: 2, = mw 8)... cece eee 2. 
| zu tn :<srer-messernnnn 3. 
und der wahrscheinlichste Wert der Greenwicher 
Zeit beträgt: 
z- Im tt mts) ...... 1. 
h + 4% 
Diesen Ausdruck wollen wir dadurch umformen, 


daß wir auf der rechten Seite erstens 1, -}- s, addieren 


= 
und zweitens ‘27: 4.) (ty +8) 


th + % 
Werte sind einander gleich): wir erhalten dann: 


subtrahieren (beide 


Z= ++ 


nth fing 
an , HD 8, +43 Up fy 8) —4, U —% 8, — Gs We F; 
ee ata. 
1 2 
By Uy, So— Gp ly — Gy 8 
4, +8,+ : eee 
Line 4+% 


= wba oe | (18, —1t,)-+-(s,—8,)] .... 
ıı 9 


+4 : 


i 


2g2 HANS 








Den Ausdruck 4: - wollen wir zur Abkürzung 
IT Ga 
mit k bezeichnen; also wird in unserm Beispiel 
aM os DEREN... 90, Rt HREEN 6. 
= hh t+ Gs 3.6 + 0.5 4.1 1 


Wiinscht man umgekehrt den wahrscheinlichsten 
Stand S, des Chronometer | zu ermitteln, so hat 
man die Ablesung #, an diesem Instrument von dem 


wahrscheinlichsten Werte Z der mittleren Green- 


wicher Zeit zu subtrahieren, also 
5 = Z—u, = 8, kl —u)ri sl... i. 
Es ist also der Betrag — k |(u, — uy) + (s, — s,)] die 





Verbesserung, welche man an den berechneten Stand 
des Chronometers I anzubringen hat, um den wahr- 
scheinlichsten Stand dieses Chronometers zu erhalten. 
Die Gleichung 7 ist bei der Anordnung des Jour- 
nals für zwei Chronometer zugrunde gelegt worden. 
Zur Abkürzung ist noch der auf der rechten Seite 
in Klammern stehende Ausdruck mit d 
bezeichnet worden, so daß also die Journalrechnungen 
nach den folgenden Formeln stattfinden: 
d= (u, — 4) -+ (3, — 
8, 8, — kd 
Bevor aber die Anordnung des Journals näher er- 
läutert wird, sollen die bisherigen Zahlenwerte des 


eckigen 


As, Deutsche nautische Lcsimenscaiades 


Beispiels, um das Schema der Rechnung zu zeigen, 
zusammengestellt werden. 























Chronometer 1 } Chronometer IL 
| Schwan | i i Schwan- |, 
% | kummen | (juadrate To | kungen (undrae 
a a SE SUSE RER 0 — En 
+16 +02 | -- O01) +03 | —-07|+09 
+12 | —02 0.04) +13, +03 | 0M 
+- 1.4 0.0 0.00 | + 14 + 04 G1 
+ 16 | + 02 0.04 | + 0.2 — 0.8 fied 
+10 | —04 | +0167 417 | +07 | +08 
Mittel: | | Summe: | Mittel: | 7 Bam 
s s 

+14 + 028} +10 +18 

1 a l F 

th = 0.28 = 3.06 = Is; = 0.5 

a TE . OS - sz 0,1 
at+a 36+05 

Die vorstehende Rechnung, welche sich in 
wenigen Minuten erledigen läßt ist in Zwischen- 


räumen von 4 bis 6 Monaten auszuführen. Wem 
die Journale von Zeit zu Zeit der Deutschen Se 
warte eingeliefert werden, wird die Berechnung von 
k dort vorgenommen. 


Das Journal für zwei Chronometer ist nach 


folgendem Schema angelegt: 


(Linke Seite.) 








6. 
























































i I 2 3, 4 | 5. | i [8] om Pris | mn 
| Breite Linge The rmomete r Cc hronometer 1. | Chronometer 1. 
Datum {Der Ort des Schiffes ist | er — Temp. Tia ‘gl. | 7 u 'T \ Tägl 
für den Mittag einzu- || mitt]. Ortszeit) emp.-) Tag ru ‚Temp.-) Tägl. | u... 
105 tragen.) | Max. | Min. | Mittel N 9 | Verb. | Gang Stand (m) | 9 | Verb. | Gang Stand is.) 
it 2 | 7 eo 7 ° ‘ o | o B : § | zur hw Pi Il & = | 7 ts + 
Nov. 10, | Lissabon 165 | 125 | 145 /+24| 00/424] —02 115 1+04 00 +04: +07 197 
11. | 4-34 44° 1143 | 21.0 | 14.0 | 175 0.1 | 4-23 9.2 | —0.1)+03 a 
2.) 2948. 1411 | 230] 170 | 200 | —02|+22 7.0 | — 0.2; +02 M2 
3) 2445 1638 | 260 | 180 | 20 | 0.4/2.0 5.0 +02) 4 
nots Seite.) 
11. 12. 31 4 15. | 16, 
— ie | ! za 
Vergleichung | d= | W; shai 
a Ren ie ee = |—kad | ahrschein- 
= | der beiden ® nn ia — 9) = © i ichster Stand des 
8, —— & | miteinander a | = | Chronometers I. 
| am Sh vorm. nuttl Ortszeit | | 1 , 
| Unter ib (#4, — My) |) _ 10 di = =“ ka 
i | 
(I. 10)—(, 10) | u, — ty schied Iara)! i (1, 10) + (15) 
how a hm s 1 $ | Fo hm s 
— 09312 + 09 34.0 ne: 03 | 02118 
H = | 
29,2 33.7 —03 | #45 | — 04 | 0.6 
272 33.0 — O7 | + 58 - 0 7.6 
25.4 2.0 — 0.4 +72 | — 06 | 5,6 
Die ersten 6 Spalten des Journals bedürfen | Tafel zu entnehmen sind; diese Tafel wird auf Grund 
keiner besonderen Erlänterung. Der Wert 9 | einer Temperatur-Untersuchung des Instruments auf- 
(Spalte 7) ist der tägliche Gang des Chronometers | gestellt. Spalte 9 enthält die täglichen Summen der 
bei 20° Celsins; man findet diesen Betrag nach | Spalten 7 und 8. Mit Hülfe der Spalte 9 und der 
jeder Standbestimmung vermittelst einer einfachen | durch Zeitball- oder astronomische Beobachtungen 
kleinen Rechnung. In Spalte 8 (Temperatur-Ver- | erhaltenen Standbestimmungen ergeben sich die 


besserung) sind die Werte einzutragen. welche aus 


einer von der Deutschen Seewarte mitgegebenen 


Werte der Spalte 10, also die Stände der beiden | 
Chronometer, Der Unterschied der Stände beider 





43. Jahrg.] 


»HANSA«, Deutsche 


nautische Zeitschrift, 283 











Uhronometer ist in die Spalte 11 einzutragen. Die 
Spalte 12 enthält die Ergebnisse der täglichen 
Vergleichung beider Chronometer im Sinne: Chrono- 
meter | minus Chronometer Il; der Unterschied von 
Tag zu Tag wird in Spalte 13 angegeben. Endlich 
»rhält man auf Grund der oben abgeleiteten Formeln 8 
Jurch sehr einfache Rechnungsoperationen die Werte 
der Spalten 14, 15 und 16: durch geeignete Hin- 


weise am Kopfe jeder Spalte ist außerdem dafür 


Sorge getragen, daß es bei einiger Übung gar nicht: 


nötig ist. die Formeln selbst jedesmal zu Rate zu 
ziehen. Die Spalte 16 stellt den wahrscheinlichsten 
Wert des Uhronometers I dar, welcher bei der 
Langenbestimmung zu verwenden ist. — Die Führung 
dieses Journals erfordert also täglich die Eintragung 
einer Zeile, welche sich über die beiden Seiten des 
ufgeschlagenen Heftes erstreckt; die hiermit ver- 
bundene Mühewaltung nimmt bei einiger Gewand- 
heit nicht länger als 4 bis 5 Minuten in Anspruch. 
Die wesentlichen Vorteile der Journalführung 
nach der vorstehenden Anordnung lassen sich nun- 
mehr leicht darlegen. Der Seemann erhält erstens 
durch herausspringende Werte der Spalte 13 sofort 
eine Warnung, sobald eine größere Standveränderung 
«twa durch Überschwingen oder durch nicht er- 
folgte Auslösung der Hemmung) bei einem der beiden 
Chronometer stattgefunden hat; er besitzt zweitens 
durch die Werte der Spalte 14 jeder Zeit einen 
Überblick, weit und in welchem Sinne die 
Yorausberechnungen der mittleren Greenwicher Zeit 
auf Grund der Angaben jedes der beiden Chrono- 
ineter voneinander abweichen; es steht ihm drittens 
stets der wahrscheinlichste Wert des Chronometers I 
zur Benutzung bei der Längenbestimmung zur Ver- 
ligung, Es findet somit auf einwandfreier Grund- 
lage eine Ausnutzung der Chronometer-Angaben 
statt, wie sie unter den gegebenen Verhältnissen 
vollständiger nicht erreicht werden kann. 


wie 


Herr Kapitän E. M. bezeichnet die theoretischen 
Krörterungen, welche die Grundlage der diesseits 
vorgeschlagenen Journalführung bilden, sowie die 
Anordnung des Journals selbst als »Mysterien«. 
Die Deutsche Seewarte glaubt nach den vorher- 
zehenden Auseinandersetzungen die Entscheidung, 
'b jene Bezeichnung gerechtfertigt ist, dem Leser 
überlassen zu sollen. — Um die historische Ent- 
wieklung und die Verbreitung der oben gegebenen 
‘heoretischen Grundlagen zu berühren, möchte die 
Deutsche Seewarte darauf hinweisen, daß es während 
der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts vor 


') 6. D. E. Weyer, über die Berechnung des wahr- 
“heinlichsten Chronometerganges u, s. w, »Annalen der Hydro- 
"aphier, Jahrgang 1881, Seite 283. 





allem G. D. E. Weyer war, welcher die Anwendung 
der Wahrscheinlichkeitsrechnung auf Chronometer- 
rechnungen ausdehnte und die Benutzung dieser 
Grundsätze in der praktischen Navigation empfahl.*) 
Die Hamburger Navigationsschule hat erst kürzlich 
den Namen dieses verdienten Mannes neben dem- 
jenigen des älteren Rümker in goldenen Lettern 
über ihrem Eingangsportal anbringen lassen. Herr 
Kapitän KE. M. spricht nun die Mahnung aus: »Die 
Herren Professoren sollten, ehe sie die Produkte 
ihrer geistigen Arbeit vom Stapel lassen, doch stets 
bedenken, daß Navigation am grünen Tisch der 
Studierstube und Navigation auf sturmbewegtem 
Ozean zwei günzlich verschiedene Dinge sind, und 
darum etwas mehr frische Seebrise durch die Fenster 
hereinlassen. ehe dieses geschieht.« Die Deutsche 
Seewarte ist der Ansicht, daß eine solehe Warnung 
einem Manne wie Prof, Weyer gegenüber kaum 
erforderlich oder gerechtfertigt sein dürfte Wever 
entstammte seemännischen Kreisen in Hamburg und 
ist durch seine vieljiihrige amtliche Tätigkeit als 
Lehrer an der Hamburger Navigationsschule und 
an der schleswig-holsteinischen Kadettenschule, so- 
wie später als Dozent an der Marine-Akademie in 
Kiel stets in innigster Berührung mit dem Seemanns- 
stande und mit dessen wissenschaftlichen Bedürf- 
nissen geblieben; auch war er wie kaum ein Anderer 
‚vollkommen vertraut mit den Anforderungen, welche 
der Gelehrte an den navigatorisch vorgebildeten 
Schiffsoffizier zu stellen berechtigt ist. Als Beweis 
dafür, daß die von ihm empfohlenen Rechnungs- 
methoden keineswegs das in letzterer Hinsicht zu- 
lässige Maß überschreiten und auch in nautischen 
Kreisen Billigung und Anwendung finden, möge 
hier erwähnt werden, daß die Berechnung des 
wahrscheinlichsten Standes auf Grund der Angaben 
mehrerer Chronometer auch in dem vom Reichs- 
Marine-Amt herausgegebenen Lehrbuche der Navi- 
gation, sowie in dem weitverbreiteten und geschätzten 
Lehrbuche von Albrecht und Vierow Aufnahme 
gefunden haben. — Das Erfassen der oben gegebenen 
kurzen Darlegungen und deren praktische Anwendung 
‚können unmöglich demjenigen wesentliche Schwierig- 
keiten bieten oder gar unzugänglich bleiben, der im 
Berufsexamen nachzuweisen hat, daß er mathematisch 
weit schwierigere Kapitel, z. B. die Monddistanzen, 
theoretisch und rechnerisch beherrscht. Eine kurze 
Besprechung des Gegenstandes, wie sie neuerdings in 
vielen deutschen Navigationsschulen stattfindet, wird 
jedenfalls hinreichen, um das letzte Bedenken, welches 
unter Hinweis auf zu große theoretische Anforderungen 
und Schwierigkeiten gegen Journal 
werden künnte, zu beseitigen. {Schluß folgt.) 
Die Deutsche Seewarte, 


das erhoben. 


Schiffahrtsbetriebe gerichtet. 


»HANSAe, Deutsche nautische Zeitschrift, 


(Joni 1906 











Das fachliche Vereinswesen in der Seeschiffahrt mit Beziehung zur Reederei, 
Von Nautilkies. 





Die Vorgänge jüngster Zeit haben, obwohl 
die Sitzungen der vereinigten Fachvereine, wie des 
Deutschen Nautischen Vereins und des Seeschiffer- 
vereins - Verbandes, welche naturgemäß wegen der 
bedeutsamen Gegenstände und der überaus wichtigen 
Beschlüsse das Interesse weitester Kreise in Anspruch 
nehmen, schon geraume Zeit hinter uns liegen, — 
diese Vorgänge haben in der schiffahrtlichen Welt 
wieder einmal die Blicke mit stärkerem und aus- 
gesprochenerem Interesse auf das Vereinswesen im 
So stark und tief- 
eingreifend in das Wirtschaftsleben der Hafenstädte 
auch das verfehlte Vorgehen des Seemannsverbandes 
war, so viele Schädigungen, so viele Erbitterung es 
zurückgelassen hat, so haben wir bei unserer Be- 
trachtung doch nicht diese Vorgiinge im Vereins- 
leben mit ihrer Einwirkung auf den Reedereibetrieb 
als Ausgangspunkt im Auge. Vielmehr denken wir, 
hiervon gänzlich absehend, an die, wie ich glaube, 
zeitgemäße Neuerung im Vereinsleben der deutschen 
Seeschiffer zu Hamburg, wonach jeder Schiffsoffizier 
Mitglied des Vereins werden kann und namentlich 
an den der Schärfe nicht entbehrenden, in der Presse 
öffentlich zu tage getretenen Gegensatz, einerseits 


zwischen Reedereien und dem Kapitäns- und Offiziers- . 


Verein und andererseits zwischen eben diesem Verein 
und einem erheblichen Teil seiner Mitgliederschaft. 
Diese letztere Erscheinung ist nicht allein deswegen 
interessant, weil sie der Neuheit und Eigenartigkeit 
nicht entbehrt, sondern vornehmlich deswegen, weil 
sie auf eine tiefe Spaltung, auf eine grundsätzliche 
Gegensätzlichkeit in der Auffassung der zulässigen 
Richtung der Vereinstätigkeit hindeutet. 

Die neuere und neueste Zeit hat auch in 
unserem Vereinswesen sehr beachtenswerten Wandel 
hervorgerufen; es ist nicht beim Alten geblieben, 
sondern die heißen Kämpfe der Gegenwart auf 
sozialem und wirtschaftlichen: Gebiet, welche unserer 
Zeit ihren Stempel aufdrücken, haben auch ihre 
Schatten und Spuren hineingetragen in die fachliche 
Vereinstätigkeit. Während ursprünglich die nau- 
tischen Vereine, oder sagen wir die Vereine der 
nautischen Kreise lediglich rein sachlichen Gegen- 


ständen ihre Aufmerksamkeit und Tätigkeit zu- 
wandten, die Fragen des Seestraßenrechts, des 


nationalen und internationalen Seerechts überhaupt 
in Behandlung nahmen, sich mit den Einrichtungen 
des Seebandels und Seeverkehrs im weitesten Um- 
fange befaßten und der äußerst wichtigen Sache der 
Verbesserung, Vervollstiindigung und Umgestaltung 
der Seezeichen ihre Aufmerksamkeit schenkten und 
das Wort redeten — kurz, überall da mit Rat und 
Tat eingriffen, wo es hieß, die Einrichtungen, die 
‘iebrüuche, die Ansprüche hinsichtlich der Aus- 





bildung, die Verordnungen und Gesetze den Er 
fordernissen des Fortschritts auf dem Gebiete der 
modernen Ausgestaltung des Seeverkehrs und der 
Schiffahrt anzupassen — haben im Gegensatz hierzu 
im letzten Jahrzehnt mit der schärfer hervortretenden 
Sonderung der Berufsstinde die materiellen uni 


‚wirtschaftlichen Fragen bezüglich der Unterbringung, 


der Verpflegung, der Behandlung, der Fürsorge und 
der Höhe der Gagen, im Vereinsleben eine immer 
schärfer hervortretende, leidenschaftlich erregende 
Rolle gespielt. 

Durch die Zusammensetzung der Mitgliederschaft, 
welche mannigfaltigere Kreise umfaßt, begünstigt 
haben die nautischen Vereine fast durchweg diesen 
ursprünglichen Charakter ihrer Vereinstätigkeit be 
wahren können. Aber schon die Seeschiffer-Vereins 
mußten, in ihrer Mitgliedschaft einen schärfer be 
grenzten Stand umfassend, auch die Vertretung der 
Standesinteressen, mehr oder weniger ausgesprochen, 
mit in den Kreis ihrer Wirksamkeit hineinziehen 
und diesen Standpunkt, sobald eine Änderung oder 
Unbestimmtheit in der Gesetzgebung diese Interessen 
berührte, zur Geltung zu bringen suchen, wie sie 
auch gern darauf bedacht waren, ihren Mitgliedem 
mit Rat und Tat zur Seite zu steben, falls diesen 
ein Seeunfall zugestoßen, den sie in der Unter- 
suchung zu vertreten hatten. Immer aber standen 
und stehen auch hier noch die rein sachlichen 
Gegenstände, welche die Seeschiffahrt allgemein 
und den Seehandel berühren oder innerhalb dieser 
(Gebiete liegen, ihrer die persönlichen Interessen 
überragenden Bedeutung entsprechend, im Vorder- 
grunde ihrer Beratungen. In der Tat scheint dieser 
Auffassungsweise die bedeutsame Erkenntnis zu 
grunde zu liegen, daß, wenn das Ganze nicht ge- 
fördert wird, sondern es leidet, notwendig auch 
der Einzelne ebenso wie der zugehörige ge 
sonderte Berufsstand mitleiden und mitbenachteiligt 
werden muß. 

Eine ungleich schärfere Betonung der geson- 
derten Berufs- und Standesinteressen finden wir in 
einer dritten Gruppe von Vereinen, wozu wir die 
Vereine der Seemaschinisten und den Kapitäns- und 
Offiziers- Verein rechnen. Erstere scheiden bei 
unserer ferneren Betrachtung aus, da diese sich 
naturgemäß außer mit ihrer Standessache mehr mit 
ihrem Spezialgebiet und nicht mit nautischen Dingen 
befassen. Selbstverständlich kann den Vereinen aus 
dieser, man möchte sagen, engeren Begrenzung ihres 
Wirkungskreises kein Vorwurf gemacht werden; denn 
einmal können sie sich sagen, die weiter hinaus 
liegenden Interessen des gesamten, so komplizierten" 
Erscheinungsgebiets, wie es die Schiffahrt unserer 
Tage darstellt, sind hinlänglich durch andere Organs 
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auch durch die Reederei- Vereine vertreten; zum | des Umstandes, wohin eine solche Richtung mit 
anderen: die Vertretung unserer berechtigten Inter- | Notwendigkeit führen mußte, selbst einen Wandel 
essen und dessen, was damit näher zusammenhängt, | in der Vereinsleitung schuf, dessen Auffassung ganz 
sowie der Ausbau der Einrichtungen zum Wohle | allein diese bedauerlich gegensätzliche Lage ge- 
unserer Mitglieder nimmt hinlänglich unsere volle | schaffen hatte, gab der Verein damals nicht selbst 
Kraft in Anspruch. deutlich zu erkennen, daß es sich bei dem Vor- 
Fast gänzlich absehend von einer Förderung | gehen der Reederei nicht etwa um feindselige An- 
der Allgemeininteressen der Schiffahrt, gewisser- griffe, sondern um berechtigte Abwehr handelte! 
maßen den nackten und unausrottbaren Egoismus Wenn ein Verein, seinen berechtigten Zielen 
des Einzelwesens, der übrigens zur Erhaltung des- | entsprechend, auf die Gegetzgebung Einfluß zu ge- 
selben nicht ohne jede Berechtigung ist, übertragend | winnen sucht, danach trachtet, bei Änderung der- 
auf eine ganze Vereinigung, vertritt der Seemanns- | selben Bestimmungen aufgenommen zu sehen, wie 
verband rücksichtslos den Standpunkt, nur das Wohl | sie seiner Auffassung entsprechen, so ist dagegen 
seiner Mitglieder im Auge zu haben, häufig unbe- | nichts einzuwenden. Denn der Fortschritt in der 
kümmert darum, ob durch die Verfolgung solcher | Kultur beruht auf der Mitarbeit vieler, möglichst 


Ziele das Ganze zu Schaden kommt. aller Klassen der Gesellschaft. Gewiß ist damals, 


Es ist klar, daß je mehr ein Verein zeitweise | als der Schiffsoffiziersverein die Neuregelung der 
auf die ausschließlichen Interessen seiner Mitglieder | Seemannsordnung in seinem Sinne mitbearbeitete 
Bedacht nimmt und in der Vertretung derselben | und Vorschläge machte, von Seiten der Reedereien 
das Schwergewicht seiner Aufgabe erblickt, desto | dem Verein daraus kein Vorwurf gemacht worden. 
mehr muß sich der Widerstreit entbüllen zwischen | Die gegensätzliche Auffassung, wie sie in der Zu- 
diesen Interessen und denen anderer Berufsstände | schrift des Vereins (»Hansa« Nr. 19 S. 230) zutage 
innerhalb der Seeschiffahrt, desto mehr Konflikt- | tritt, beruht sicherlich auf einem Mißverständnis, 
stoff muß im Laufe der Zeit zu Tage treten. Diese | Die einfache Tatsache der Mitarbeit an gesetzlicher 
Erscheinung ist besonders bei der Tätigkeit des | Neuregelung kann nicht Ursache »feindseliger An- 
Vereins der Kapitäne und Offiziere hervorgetreten. | griffe« sein. Aufgabe der Organe der Gesetzgebung 

Wer im Parteibetriebe steht. dessen Blick wird | ist es, einen Ausgleich widerstreitender Interessen 
gar leicht getrübt, er sieht nur die einseitigen Ziele, | auf der Grundlage des Allgemeinwohls herbeizu- 
und der Zusammenhang des Ganzen, die Gemein- | führen, wie es damals auch geschehen, womit 
samkeit der tieferen Lebensinteressen findet nicht | natürlich nicht gesagt ist, daß Alles auf's Voll- 
die richtige Wertschätzung. Nur wenn die deutsche | kommenste eingerichtet worden. Die Art und Weise 
Schiffahrt blüht, wenn sie sich ausdehnt, vergrößert | aber wie ein Verein seinen Standpunkt hervorkehrt, 
und den verdienten Lohn abwirft für den immerhin | mit welchen Argumenten seine Wortführer auf- 
gefährdeten Einsatz eines großen Teils des National- | treten, kann außerordentlich verstimmend wirken; 
vermögens und großer Kräfte — nur unter dieser sie muß es in unserem Fall, wenn der eigentliche 
Voraussetzung ist die Möglichkeit gegeben, daß | Träger der Seeschiffahrt, die Reederei, teilweise 
die Erwerbsgruppen in der Schiffahrt befriedi- dargestellt wird, als ob sie ohne Rücksichtnahme 
gende Lebens- und Daseinsbedingungen finden | auf das Wohl ihrer Angestellten darauf bedacht 
und erhalten. sei, deren Arbeitskraft für ihre Zwecke auszubeuten 


»Feindselige Angriffe auf den Verein« sagt und zwar ohne alle Skrupel. Ob damals die rich- 
ein Bericht des Schiffsoffiziersvereins (der Kürze | Hren Ürenzen innegehalten wurden, diese Frage 
halber darf man diesen Ausdruck wohl gebrauchen), kann sich jeder selbst beantworten, der die Vereins- 
der kürzlich in der Presse Aufnahme gefunden, zeitschrift »Seefahrt«e und die Verhandlungen des 
Deutschen Nautischen Vereins damaliger Zeit durch- 


werden periodisch wiederkehren«. Sollte man | ~ 4 
liest, Am schärfsten aber trat diese von der 


it diesem Satz, falls darunter unprovozierte An- ‘ : : : 

. « . fi ge . . “OCLeTe = ’ see : . she 
eviffe verstanden sind, nicht jene Einseitigkeit, jene Reederei als feindselige Haltung empfundene Rich 
tung bei den damaligen Wortführern hervor bei 


Trübung des Blickes wiedererkennen, wovon wir 1 ER 
Gelegenheit des bedeutungsvollen Ereignisses, als 


then sprachen! Wenn aber die Angriffe durch | “" 3 ©” 
tigenes Vorgehen provoziert waren, nennt man sie die Hamburg - Amerika Linie und der Lloyd mit 
da nicht besser und treffender Abwehrhandlungen? | rem Schlage ganze ausländische Linien durch 
Indem der Verein damals, vor etwa fünf Jahren. Kauf erwarben und damit der deutschen Handels- 
marine einen ungealnten Zuwachs zuführten. 


ils der Gegensatz zu den Reedereien zum ersten 
Mal scharf und unverblümt hervortrat, angesichts (Schluß folgt.) 
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Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen. 
SS Fortsetzung.) 


Die Frage der Entschädigung des zu Unrecht von einer 
Patententziehung Betroffenen ist erst jetzt an mich herange- 
treten. Ich habe so das Gefühl, als wenn das ein frommer 
Wunsch bleiben wird. Ich verkenne ja gar nicht, wie traurig 
es für den Betroffenen ist, dem vom Seeamt zu Unrecht das 
Patent entzogen ist. Wir müssen aber doch immer bedenken, 
daß die Aufhebung der in der ersten Instanz erkannten Patent- 
entziehung durch das Ober-Seeamt, abgesehen von den Fällen, 
wo sie erfolgen muß, weil vom Seeamt zu Unrecht ein Ver- 
schulden angenommen ist, auch erfolgen kann, obwohl der 
Betroffene den Unfall verschuldet hat, wenn nur Grund zu 
der Annahme vorliegt, daß er sich den Fall zur Warnung 
dienen lassen und in Zukunft vollauf seine Pflicht tun wird. 
Dann kann ja der Mann eigentlich furchtbar vergnügt sein, daß 
ibm das Patent trotz seines Verschuldens auf seine Beschwerde 
belassen wird, Nun soll er noch kommen dürfen und sagen, 
Ja, weil Ihr so gut gewesen seid, zahlt mir einmal eine Ent- 
schädigung! (Heiterkeit) Wo sollen wir die Grenze ziehen? 
Sollen Fälle der eben geschilderten Art von der Entschädigung 
ausgeschlossen bleiben? Wenn aber erst unterschieden wird 
je nach den Gründen für die Aufhebung der orstinstanzlichen 
Patententziehung, dann haben wir zweierlei Entscheidungen 
zugunsten der Betroffenen. Das will mir nicht in den Sinn. 
Dann haben wir auch das, was eigentlich vermieden werden 
soll, den versteckten Schuldspruch, wenn wir sagen, der Mann 
behält zwar das Patent, aber er verdient nicht, daß er ent- 
schüligt wird. Ich weiß nicht, ob gerade das in den beteiligten 
Kreisen lebhaft gewünscht werden wird, daß derartige Unter- 
scheidungen stattfinden. (Zuruf: Nein!) 


Nun kommt eine sehr heikle Frage: der Antrag des Reichs- 
kommissars. Soll er die Voraussetzung für die Patententziehung 
sein oder nicht? Ich bin ein Gegner les Antrags des Reichs- 
kommissars, Das spreche ich ganz offen aus, weil ich darin 
eine ungeheure Verantwortlichkeit für einen Einzelnen finde, 
daß von ihm allein das Wohl und Wehe eines anderen abhängen 
sol. M. H.. ich habe einmal — ich glaube in den Verhand- 
lungen des Deutschen Nautischen Vereins — die Ansicht ge- 
lesen, daß, wenn zur Patententziehung der Antrag des Reichs- 
kommissars nicht mehr nötig ist, dem Schiffer und dem Schiffs- 
offizier eine Instanz entzogen würde. Das ist ja nicht richtig. 
tiegen eine Instanz gibt es ein Rechtsmittel. Hier aber hängt 
es einzig und allein von einer persönlichen Auffassung, von 
der Auffassung eines einzelnen, menschlichen Irrtum doch auch 
unterworfenen Mannes ab. ob überhaupt das Patent entzogen 
werden kann oder nicht. Gegenüber dieser großen Verant- 
wortlichkeit befindet sich der Reichskommissar in einer über- 
aus schwierigen Lage, wenn er seine Stellung nicht nur als 
Ankläger anffafit, sondern als objektiv beurteilender Mann, der 
die Aufgabe hat, wie sie auch der Staatsanwalt hat, der seinen 
Beruf richtig auffaßt, alles zu erwägen und heranzutragen, 
was sowohl gegen den Beteiligten als für ihn spricht. Es 
ist das auch einmal vom Ober-Seeamt in einer Entscheidung 
— ich glaube, des Flensburger Falles » Auguste von 1904 — 
hervorgehoben worden, daß es ein nobile officium des Reichs- 
kommissar sei, auch für die berechtigten Interessen des be- 
teiligten Schiffers oder Schiffsoffiziers einzutreten. Nun sagt 
Herr Rechtsanwalt Kümpel, der Reichskommissar kenne ja die 
Sache, er künne sich also schon vorher seine Meinung bilden. 
Wenn wir auf diesem Standpunkt stehen, dann können wir 
zum schriftlichen Verfahren zurückkehren. dann würde das 
mündliche Verfahren ein Theater sein. Der Schwerpunkt, die 
Beweiserbringung, liegt doch in der mündlichen Verhandlung, 
wo Rede, Gegenrede stattfindet, wo Irrtümer, Mißverständnisse 
aufgeklärt werden. Der Reichskommissar tut seine Pflicht, 


wenn er wicht schon vorher sich eine feste Meinung bildet | 


und mit dem schwarzen oder weißen Lose in der Tasche zur 
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Sitzung kommt, sondern wenn er, mag die Sache noch so schlimm 
aussehen, erst abwartet, was aus ihr in der mündlichen Ver- 
handlung wird. Nun soll er in dem Moment, wo der Var- 
sitzende die Beweisaufnahme schließt, das Wort ergreifen wad, 
wenn er in dem Moment noch nicht mit sich im reinen ie, 
während seiner Ausführungen darüber zur Klarheit gelangen, 
ob genügender Anlaß zu einem Antrag auf Patententziehung 
vorliegt oder nicht. M. H., daraus erwächst eine große Verant- 
wortung! Ich habe aus meiner langjährigen staatsanwaltschaft- 
lichen Tätigkeit gerade das entnommen, wie schwer es mancb- 
mal ist, im Moment nach Schluß der Beweisaufnahme sich 
sein Urteil klipp und klar über den ganzen Fall zu bilden. 
Die Richter gehen nachher ins Beratungszimmer, sprechen die 
Sache stundenlang durch, sprechen für und gegen und klares 
ihre Ansichten. Der Reichskominissar, wie im Strafpro: 
der Staatsanwalt müssen sofort ihr Urteil abgeben. Gerals 
das hat in mir gezeitigt, daß ich gegen den Antrag des Reichs 
kommissars als Voraussetzung für die Patententziehung bin, 
weil ich mich als Staatsanwalt immer auf den Standpunkt 
stellte, nur ein Schuldig zu beantragen, wenn ich von der 
Schuld überzeugt war. Ich habe mich das gar nicht anfechten 
lassen, wenn ich nicht von der Schuld überzeugt war. das 
»non liquet« auszusprechen and die Freisprechung zu bean- 
tragen; und wenn dann das Richterkolleginm anderer Ansicht 
war, habe ich mir gesagt: die müssen ihren Spruch verant- 
worten, nicht ich, die Majorität des Kollegiums. die gegen mich 
entschieden hat, wird ja wohl recht haben oder auch nicht, 
wenn schon ich für richterliche Majoritäten nicht etwa de 
Wort Schillers gegen den polnischen Reichstag gelten lassen 
möchte: »Mehrheit ist der Unsinn! Vernunft ist stets bei 
wenigen nur gewesen.« (Heiterkeit.) Also das hat mich nme- 
mals angefochten. und es hat mir auch nicht in meinem An- 
sehen geschadet, m. H., daß ich diesen Standpunkt innegehalten 
habe, und ich glaube, es wird auch dem Reichskomissar nicht 
schaden, der nach seiner ehrlichen Überzeugung Stellung 
nimmt. Tut er dies, so braucht es ihm keineswegs, wie be- 
hauptet worden ist, peinlich zu sein, wenn das Seeamt auf 
Patertentziehung erkennt, ohne daß er sie beantragt hat. Dans 
wird er eben die Gründe des Seeamts prüfen. und wenn er 
sie als richtig anerkennt, wird er sich sagen: Du hast did 
geirrt, da wirst es ein andermal besser machen. Und wens 
er die Gründe nicht anerkennt, wird er als verständiger Mano 
sagen: ich mache es genau so wieder und lasse mich vun 
Seeamt überstimmen. Und wenn ihm die Meinung Schillers 
über die Mehrheit den Vorzug zu verdienen scheint vor der 
Ansicht des Seeamts, dann wird er gegen die Patententziehurg 
zugunsten des davon Betroffenen die Beschwerde an das Ober- 
Seeamt einlegen. Das kann er nach dem gegenwärtigen Ge- 
setze nicht; das ist aber ın. E., entsprechend dem Rechte de 
Staatsanwalts im Strafprozeß, die notwendige Ergänzung der 
Rechte des Reichskommissars, wenn ohne seinen Antrag das 
Patent entzogen werden kann. 


Nun, m. H., ist nach dem geltenden Rechte die persin- 
liche Auffassung des Reichskommissars unverhältnisinäßig und 
unberechtigt viel höher bewertet, als die der Mitglieder des 
Seeamts. Allerdings heißt es ebenfalls im »Demetriase mit 
Recht: »Man soll die Stimme wägen und nicht zählen.« Aber 
mindestens zwei der Beisitzer des Seeamts haben als Sachrer- 
ständige ein jeder das nämliche Gewicht wie der Reiche 
kommissar, da sie nach § 7 Abs. 3 des Seounfallgesetzes de 
Befähigung als Seeschiffer besitzen müssen. Wie stellt sich 
nun das Verhältnis in Wirklichkeit? Hat der Reichskommisser 
Patententziehung beantragt, dann können die 5 Mitglieder des 
Seeamts ihrerseits sich verständigen darüber, ob sie ihm recht 
geben wollen oder nicht, Bearteilt der Reichskommissar aber 
den Fall anders, sei es aus falsch angebrachter Milde, su 
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itrtümlicher Auffassung der tatsächlichen Verhältnisse oder 
gleichviel aus welchem Anlaß, so können die 5 Mitglieder des 
Seramts, von denen mindestens zwei für sich dasselbe Sach- 
verständnis in Anspruch nehmen dürfen wie der Reichs- 
Sommissar. einstimmig der Ansicht sein, daß dem Manne im 
Interesse der Schiffahrt das Patent entzogen werden müsse, 
und diese Ansicht von fünf zu Richtern berufenen Männern 
gilt nichts gegenüber der Ansicht eines einzelnen nicht mit 
Kichterqualitit ausgestatteten Mannes, der doch schließlich auch 
sur ein Mensch und als solcher dem Irrtum unterworfen ist. 
Vertauschen wir einmal die Rolle. Nehmen Sie an. der Reichs- 
Lommissar (Herr A.) säße als Mitglied im Seramt und ein 
Mitglied des Seeamts (B.) wäre Reichskommissar. Dann würde 
B. als Reichskommissar nach seiner Überzeugung die Patent- 
„ntztebung beantragen, und A. würde in dem Richterkollegium 
mit seiner abweichenden Ansicht allein stehen und von den 
vier anderen Mitgliedern des Seeamts therstimmt werden, 
vorausgesetzt. daß er sich nicht auch noch, wozu die Beratung 
Gelegenheit bietet, von der Richtigkeit der Ansicht der 
Maiorität überzeugt. Nein, bier wird eine viel zu große, unbe- 
rechtigte Bedeutung einem Sachverständigen gegenüber zwei, 
vier oder noch mehreren anderen gleichwertigen Sachverstän- 
digen gegeben! 

Das Bedenken ist ja nieht ganz von der Hand zu weisen, 
daß es vielleicht dem Reichskommissar unangenehm sein könnte, 
wenn wiederholt ohne seinen Antrag auf Patententziehung er- 
kaunt worden ist, und daß er nun noch schärfer wird, und 
vielleiebt auch einmal den Autrag stellt, wo er ihn ohne diese 
ible Erfahrung nicht gestellt haben würde. Schön, nehmen 
wir das einmal in Kauf. ‚Ja, dieselbe Gefahr besteht doch 
wich jetzt schon, Nehmen wir an, er hat keinen Antrag ge- 
stellt, und das Seeaint läßt in den Entscheidungsgründen deut- 
ch zwischen den Zeilen lesen, daß es nur durch den fehlenden 
Autrag an der Patententziehung gehindert worden sei. Diese 
Entscheidung bekommt doch auch die vorgesetzte Behörde des 
eichskommmissars zu lesen. Da muß er eben den Mut seiner 
Überzeugung haben: er hat eben das getan, was er für richtig 
hielt. Andererseits aber ist gerade — und das möchte ich 
besonders hervorheben — die Position der Beteiligten, des 
Schiffers oder des Schiffaoffiziers eine viel günstigere, wenn 
nicht die Patentenziehung vom Antrage des Reichskommissars 
abbängig ist. Denn der Reichskommissar wird gegenwärtig 
it fur ihn zweifelhaften Fällen, weil er sich bewußt ist, daß 
ohne seinen Antrag das Seeamt trotz entgegengesetzter Über- 
zeugung das Patent nicht entziehen kann. viel leichter geneigt 
sein, den Antrag zu stellen, nur um dem Seeamt die Möglich- 
keit der Patententziehung offen zu lassen, während er hierzu 
sieht die geringste Veranlassung hat. wenn es seines Antrags 
ar Patententziehung nicht mehr bedarf. Für den aber, gegen 
den ein Antrag gestellt wird. ist es schon schrecklich, daß er 
gestellt ist, auch wenn ihm das Patent nicht entzogen wird. 
(Sehr richtig!} Gerade, m. H., für die Schiffer und Schiffs- 
offiziere wünsche ich, daß der Antrag des Reichskommissars 
als Voraussetzung für die Patententziehung fallt. Und geschicht 
dans durch eine Patententziehung ohne Antrag dem davon 
Betroffenen nach der Überzeugung des Reichskommissars un- 
recht, dann geht er eben zugunsten des Betroffenen an das 
Ober-Seeamt, und ich glaube, das wird einen sehr guten Ein- 
druck machen und wird den Reichskommissar den Kreisen der 
Schiffer und Sehiffsoffiziere eher näher bringen als das jetzige 
Verlahren. 

Eine weitere sehr wichtige Frage ist die, ob das Patent 
ut entzogen werden soll bei einem Schiffsunfall, und zwar, 

wenn oin ursächlicher Zusammenhang zwischen dem Unfall 
id dem Verschulden des Schiffers oder des Schiffsoffiziers 
besteht. Die Patententziehung ohne Seeunfall würde aller- 
dings dem Grundsatze entsprechen, der nach der Gewerbe- 
ordnung, aus der das Seeunfallgesetz als Spezialgesetz hervor- 
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gegangen ist, für die Entziehung der Gewerbebefugnis maß- 
gebend ist. Dort ist vorgesehen, daß die für gewisse Gewerhe 
erforderlichen Genehmigungen und Bestallungen zurückgenommen 
werden können, wenn aus Handlungen oder Unterlassungen des 
Inhabers der Mangel derjenigen Eigenschaften klar erhellt, welche 
bei der Erteilung der Genehmigung oder Bestallung vorausgesetzt 
werden mußten (§ 53 Abs. 2 der Gewerbeordnung). Nun kann 
ich die Forderung sehr wohl verstehen, daß der Brunnen nicht 
erst zugedeckt wird, wenn das Kind hineingefallen ist, m. a. 
W, daß einem Schiffer, der beispielsweise notorisch ein Säufer 
ist, die Befugnis zur Ausübung seines Gewerbes entzogen wird, 
ehe er einen Sceunfall herbeigeführt und vielleicht so und so 
viele Menschenleben zugrunde gerichtet hat, Aber ein derartiger 
Fall wird doch immer eine seltene Ausnahme sein, und die 
Remedur ist ja auch ohne gesetzliche Vorschrift gegeben; denn 
einen notorischen Säufer wird eine Reederei, die gegen ihr 
eigenstes Interesse nicht blind ist, nicht mehr als Schiffer 
fahren lassen. Es bleiben also nur noch die paar Fälle, in 
denen der Schiffer sein eigenes Schiff fährt und. ohne daß es 
zu einem Seeunfall gekommen wäre, gegen ihn der Boweis 
erbracht würde, daß er die zur Ausübung seines Gewerhes 
erforderlichen Eigenschaften habe vermissen lassen. Su 
wünschenswert auch in solchem Falle die Beseitigung eines 
solchen Mannes aus der Seeschiffahrt wäre, so sind es doch 
immerhin so vereinzelte Fälle, daß man wohl Bedenken tragen 
darf, den ganzen Charakter des Gesetzes zu ändern, der klar 
und deutlich zum Ausdruck gelangt ist in der Bezeichnung 
als »Gesetz, betreffend die Untersuchung von Seeunfällen«. 
Von dem breiten Felde, welches unlauteren Elementen zuı 
Befriedigung niedriger Denunziationslust eröffnet würde, will 
ich dabei ganz absehen. Also, einen Seeunfall müssen wir 
haben. Die Frage des ursächliehen Zusammenhangs zwischen 
Unfall und Verschulden ist eine andere. -Wir, meine Freunde 
und Kollegen vom Ober-Seeamt nicht minder als ich, haben 
oft — Kapitän Schramm wird mir das bestätigen (Zuruf: Ja‘) 
— unser tiefes Bedauern ausgesprochen, daß wir einem Manne 
das Patent belassen mußten, obgleich er in schwerster Weise 
die Pflichten seines Berufs verletzt hatte, bloß, weil wir an- 
erkennen mußten, daß der Kausalzusammenhang nicht nach- 
zuweisen sei. Wir haben dann in den Entscheidungsgründen 
gesägt, der Schiffer hat ganz freventlich fahrlässig gehandelt, 
er hätte als pflichttreuer Mann, der nichts unversucht lassen 
darf, durchaus die und die Maßnahme ergreifen müssen. Ob 
sie freilich das Schiff gerettet hätte, stand in Gottes Hand. 
Weil aber anerkannt werden mußte, daß das Schiff durch jene 
Maßnahme nicht mit Sicherheit vor dem Unfall oder seinen 
Folgen zu bewahren war, durften wir ihm das Patent nicht 
entziehen. Ja, m. H., wo ist bei dem Mangel an Pflichttreue, 
an Besonnenheit, an Entschlorsenheit in der Gefahr der Unter- 
schied zwischen dem Schiffer, dessen Verschulden in kausalem 
Zusammenhang steht mit dem Unfall, und dem, bei dem das 
nicht der Fall ist? Sie werden mir zugeben, daß der eine wie 
der andere keine Zierde seines Standes ist, und dal es gut 
wäre, wenn der eine wie der andere aus ihm entfernt werden 
könnte. Darum wollen wir doch die Frage des Kausalzusammen- 
hangs, die uns schon oft Schwierigkeiten gemacht hat, nicht 
so ohne weiteres als ein noli me tangere anschen. 


Dann hat Herr Rechtsanwalt Kümpel verschiedene Vor- 
gänge beim Seeamt Hamburg gestreift. Zunächst die Frage 
der Vernehmung eines Beteiligten in Abwesenheit eines anderen 
Beteiligten. Meine Ansicht hierüber ist folgende: Das Gesetz 
spricht es zwar nicht aus, aber nach der Absicht des Gesetzes 
ist es ganz zweifellos, daß der Beteiligte dem Verfahren, weil 
es sich eventuell gegen ihn richten kann, von Anfang au bei- 
wohnen muß, ebenso wie der Angeklagte im Strafverfahren. 
Wie aber dieser während der Vernehmung von Mitangeklagten 
oder Zeugen, wenn Verdunkelungen zu befürchten sind, aus 
dem Sitzungssaal hinausgeschickt werden kann und es den 


»HANSAs, 








Grundsätzen der Miindlichkeit und Öffentlichkeit durchaus 
genügt, wenn er nachher von den Vorsitzenden über den 
wesentlichen Inhalt der Aussage unterrichtet wird, so gilt 
dasselbe selbstverständlich auch für das seeamtliche Ver- 
fahren. Daß das Ober-Seeamt diese Möglichkeit in der Ent- 
scheidung »Podbielski« nicht erwähnt hat, erklärt sich daraus, 
daß sie in jenem Falle überhaupt nicht in Frage kam. Ich 
habe nicht das geringste Bedenken, daß, wo es im Interesse 
der Aufklärung erwünscht ist, entsprechend der Vorschrift der 
Strafprozeßordnung — § 246 ist es, glaube ich — verfahren 
wird. Allerdings müßte dann darüber ein Beschluß des See- 
amts ergehen und es müßte auch das Protokoll über die Ver- 
handlung die auf diesem Beschlusse beruhenden prozessualen 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Tod eines Trimmers an Bord „Liberia“. Der Mann 
ist aus dem Spardeckbunker in den Unterbunker gefallen, 
durch die nachrauschenden Kohlen verschüttet und erstickt. 
Der Unfall ist anscheinend dadurch herbeigeführt, daß der im 
Einsteigeschacht im Spardeck abschließende Deckel von irgend 
einer nicht ermittelten Person entfernt worden ist und der 
Mann daher schon beim Einsteigen hinabstürzte. Die Schiffs- 
oder Maschinenleitung trifft für den Unfall keine Verant- 
wortung. es wäre aber zu empfehlen, entweder den Trimmern 
einen anderen Zugang zum Bunker zu verschaffen oder den 
erwähnten Deckel durch eine festgeschraubte Gräting zu 
ersetzen. (Hamburg) — Strandung D. „Laulwig“ an der 
Westküste Jütlands bei Harboöre. Der Reichskommissar beim 
Seeamt zu Lübeck hatte Beschwerde beim Oberseeamt ein- 
gelegt, weil seinem Antrag auf Patententziehung gegen Kapt. 
H. nicht Folge gegeben war. Nach Auffassung des Reichs- 
kommissars hat H. den Unfall durch Mangel an Gewissen- 
haftigkeit und Pflichtbewußtsein herbeigeführt, während der 
Beistand des (nicht anwesenden) Kapitäns seinen Klienten ent- 
schieden gegen diese Vorwürfe in Schutz nahm, da die Stran- 
dung auf der Wache des Steuermanns, der das Feuer von 
Bovberg für ein Fischerlicht gehalten hatte, geschehen war, 
Das Oberseeamt beschloß, die Verhandlung b’s zur Rückkehr 
des Schiffers auszusetzen, einen neuen Termin anzuberaumen 
und mit der Verhandlung von neuem zu beginnen. Es sei 
dem Oberseeamt in dem vorliegenden Falle wie in vielen 
anderen wertvoll, da es sich um eine Patententziehung handelt, 
den Kapitän selbst zu hören, ihn zu sehen, welchen Eindruck 
er macht and zu sehen, ob Milderangsgriinde vorhanden sind 
oder nicht. Jedenfalls glaubt das Oberseeamt, nicht ohne den 


Kapt. H. gehört zu haben, in dieser Sache eine Entscheidung 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
{Nach Mitteilnngen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Am 12. Mai auf 37° U N 70° 35° W: 
Schunerwrack »Louise Hastings». — Am 19. Mai auf 46° N 
7° W: spitze weiße Tonne mit breitem weißen Bande, — Am 
26. Mai auf 40° 39 N 50° 58° W: 12° herausragender Wrack- 
toast. — Am 21. Mai anf 63° 39 N 389 37 Wr norwegische 
Bark »Norwegia« Wruck. Am 14, Mai auf 44° 2) N 
479 40" W: gekentertes kleines Wrack. — Am 19. Mai auf 
42° 20 N 46° 15 W: gekentertes Wrack mit Masten und Rahen, 
längseite treibend. Am 9. Mai anf 34° 50° N 46° 30° W: 
S¢ herausragender Wrackmast, Am 14. Mai auf 41° 48" N 
45° 57° W: großes Floß mit herausragendem Maststumpf. — 
Am 22. Mai auf 51° 31° N 38° 59° W: verlassene Bark »Trio-, 
Unterfockmast steht noch, — Am 15. Mat anf 35° MP N 68° 
17° W: 20° herausragender Wrackmast. Am 27. Mai auf 


Es wurden gesichtet; 


als 


Deutsche nautische ‚Zeitse brift. 








































Vorgänge erkennen lassen, sodaß daraus erhellt, wie weit 
dem Grundsatze der Anwesenheit sämtlicher Beteiligten abe 
gewichen ist, und wie demnächst dieses Abweichen von dem 
Grundsatze durch Mitteilung des-Vorsitzenden über das während 
der Abwesenheit ausgesagte geheilt ist. Der Zweck der As- 
wesenheit ist nur der, dafi jedem Beteiligten vollauf die Mog. 
lichkeit gegeben wird, sich zu verteidigen gegen das, was etwe 
gegen ihn vorgebracht wird; das wird im allgemeinen am 
leichtesten dadurch erreicht, daß er während der ganzen Vor- 
handlung anwesend ist; aber es nötigt niemals dazu, daran 
festzuhalten, wenn durch die starre Durchführung des Grum- 
satzes die Aufklärung der Wahrheit unmöglich gemacht oler 
auch pur in Frage gestellt wird. (Schluß felgt.ı 


zu treffen, da das doch für die ganze Existenz dieses Manns 
von Bedeutung ist. (Kaiser. Oberseeamt.) — Kollision zorischo 
dem Fischdumpfer „Diana“ und dem Gaffelschoner .. Var- 
wärts“ beim Elbefeuerschiff IT. Durch den Unfall wuri 
der Fischdampfer so schwer beschädigt, daß er nach ku 
Zeit sank. Von seiner Besatzung wurden nur der Kapitia 
Sch. und der erste Maschinist A. gerettet, während $ Mam 
der Besatzung ertranken. Die Ursache des Unfalles liegt daria, 
daß die »Diana« kurz vor dem Zusammenstoß unter Steuerbord- 
ruder dem ihr an Steuerbordseite entgegenkommenden >Vor- 
wärtse vor den Bug fuhr. Aus welchem Grande dieses 
Manöver auf der »Diana« gemacht ist, muß dahingestellt 
bleiben, da die ganze Deckswache der >Miana« ertrunken ist 
Die Führung des Gaffelschoners »Vorwärts« trifft kein Vor- 
wurf. Daß Kapitän Sch. gleich nach der Kollision auf den 
»Vorwärtse übersprang, erscheint als eine Verletzung der ihm 
als Kapitän obliegenden Pflichten. Das Verhalten des ersten 
Maschinisten A. verdient dagegen volle Anerkennung. (Ham- 
burg.) (Der Maschinist, der gleich dem Kapitän den Unter- 
gang der »Diana« voraussah, hatte, ehe er sich rettete, noch 
Korkringe an die übrigen Leute der Besatzung verteilt. währe 
der Kapitän sofort nach der Kollision auf den » Vorwärtse über 
sprang.) — Kollision zwischen D. „Sperber“ und Kaka 
„Helene“ auf der Weser unterhalb von Osterort. Der 
Zusammenstoß ist auf das Zusammentreffen verschiedener 
ungünstiger Umstände zurückzuführen; er hätte jedoch ver- 
mieden werden können, wenn der Kahn »Ielene« als der 
Dampfer fortgesetzt nach Steuerbord hielt, über Stag gegangen 
wäre. Gegen die nach dem Zusammenstoß getroffenen Mad- 
regeln sind keine Einwendungen zu erhehen. (Brake.) 


30° 43 N 130 7 Wr: entmasteter brennender Sehuner »Can- 


nadiane, — Am 31. Mai I Sm. SZW”%Y,W vom Wrack-Leucht- 


schiff »Merchistons bei Spurn: Wrack unter Wasser. — Am 
26. Mai auf 54° 52) N 3° 40° 0: 6° herausragender Wrack- 
mast, — Am 5. Juni auf 53° 40° N 4° 45° O: Mast mit 


Rahen und Gaffel. 
Eisberichte, 
Es wurden gesichtet: Am 19. Mai auf 49° 59 N 4 
oS Wea Am 17. Mai auf 42° 7 N 50° 21° W und anf 


42° 7 N 50° 32) W: 3 a. — am: . Mai auf 40° 5 N 
49° W und auf 40 54: N 48° W: — Am 17. Mai auf 


49° 30° N 48° W und auf 50° 3 N os W: 3a. — Am 
18. Mai auf 41° 42° N 49° 47° W und am 21. Mai auf 42° 
ON WY 7 W: 4 a, auf 49" 30 N 41° 45° W: 2a. — 
Am 19. Mai anf 41° 7 N 40" 88" W: a. Am 21. Mai 
auf 40° 40) N 48° 34: W: a. — Am 22. Mai auf 41¢ 30 N 
31° 46 W: a und auf 41° 19 N 31° 46° W: a. — Am 
16. Mai auf 43° 49° N 48° 7) W: a. — Am 17. Mail‘ 
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moe N 49° OS* W: a: anf 42° 15° N 50° 1 W: a: 
suf 2°24 N 509 I W: a: auf 42° 14 N DO IT W: a. 
4m 17. Mai auf 48° 22) N 47° 3° W: a und auf 48° 
ay N 46° 46° W: a. Am 18. Mai auf 42° 11° N 50° 
“vy We a und anf 44° 1 N 419 51° W: a. — Am 18, Mai 
anf 1°53 N 50° 9 Wr a. — Am 18. Mai auf 42° 40° N 
4 W und anf 42° 40° N 50°15) W: 3 kleine & und mehrere 
Stücke. — Am 18, Mai auf 42° 14 N 49° 50 W: 3 a. 
im 27. Mai auf 41° N 50° W: a: auf 41° N 48° W: a; 
ft 41" N 499 W: a. — Am 22, Mai auf 40° 55‘ N 49° 
1 W: a und kleine Stücke, — Am 11. Mai auf 53° 7 N 
s3° W: a. — Am 18. Mai auf 44° N 54° 57 W: a. — Am 
19, Mai auf 45° 46° N 48° 28° W: 3 A und Schollen:; auf 
40° 3° N 47° 43° W und auf 47° 30° N 46° 42) W: 5 A und 
verschiedene Eisschollen. — Am 15. Mai auf 42° 28+ N 50° 
WW: a. — Am 17. Mai auf 48° 28° N 49° 8 W und am 
IS, Mai auf 47° 10 N 439° 7 W: 6 a. — Am 22. Mai auf 
je X 48° W: 2 a. — Am 22. Mai auf 48° 6 N 48° 17 W: 
a: anf 49° 21° N 46° 37° W: a: auf 499 30 N 46° 26° W: a. 
- Am 20. Mai anf 41°9' N 49°O W: a und auf 39° 55° N 
eo 2 W: a. — Am 25. Mai anf 42° 28° N 520 21° W: a. 
- Am 5. Mai anf 48° 40° N 44° 10° W und am 6. Mai auf 
A N 48° 28 W: 10 a. — Am 17. Mar auf 41° 51° N 
wär W: a: auf 42° 20° N 50° 10 W: a und auf 41° 
ar N 90° 124 W: a. — Am 18. Mai auf 43° 12° N 48° 
oe Wound auf 43° 2) N 49° 2) W: 3 aw und Schollen. — 
im 17. Mai auf 47° 27° N 42° 56° W und auf 45° 17° N 
47° 23) W: G6 a. — Am 17. Mai auf 43° 49° N 43° 7 W 
und auf 42° 14° N 50° IT W: 5 a. — Am 16. Mai auf 
ISIN 47° 27¢ W und auf 48° 20 N 45° 19 W: 5 a. 
\m 20, Mai auf 41° 4 N 51° 40° W: 3 a. — Am 18. Mai 
wif 48° 390° N 49° 2%) W: a: auf 49° 2 N 48° 3’ W: a und auf 
eile N 47° 28) W: a. — Am 25. Mai auf 42" N 50? W: 
4. — Am 24. Mai anf 40° 57° N 47° 40° Ws a. — Am 
2) Mai auf 44° 21) N 42° 22) W: a. — Am 22. Mai auf 
Pal 18 N 49° 57° W and auf 42 3) N BEI W: 3 a. — 
Am 25. Mai auf 41° 30° N 49° 55° W: a. — Am 24. Mai 
wf 47° 50' N 49° 5° W: a. — Am 22. Mai anf 41° N 49° 
te W: & und Sehollen. — Am 27. Mai auf 47° 87° N 50° 
WOW: 2 a: auf 48° 33° N 49° & W: a: auf 48" 35' N 
47 1) Wound anf 49° 4° N 47° 34° W: 3 a. — Am 30. Mai 
al 4° 5 N 48° 40) W: a and auf 41° 30° N 47° 35' W: 
4. — Am 19. Mai anf 42° 19 N Ar 16° W: 3 a. — Am 
3). Mat auf 41° N 46" W: a. — Am 24. Mai auf 41° 56° N 
Ar 2% W: a. — Am 24. Mai auf 41° 56° N OP 35 W: a. 
— Am 25. Mai auf 43° 45' N 43° 15° W: a. — Am 26. Mai 
wif 42° 21) N 49° 27¢ W und anf 42° 23) N Sr 25) W: 3 a. 
- Am 31. Mai auf 42° 2) N 50° 30° W: a und 6 grofe 
“bollen, — Am 23. Mai auf 43° N 49° IS W: «a und auf 
IN 50 1° W: a. — Am 23. Mai anf 48° 10° N 48° 40° 
W: a. — Am 23. Mai auf 40° 40° N 47° AO W und auf 
wr N 49° 2) W: 3 Aa und mehrere kleine a, wie dünne 
Eisfeller. — Am 22, Mai auf 41° N 44° W: 2 a. — Am 
IS. Mai auf 44° 5 N 41° 47° W: a. — Am 30. Mai auf 
veN 48° W: a. — Am 27. Mai auf 42° N 50 W: Aa und 
wid?’ N 51° W: a. — Am 19. Mai auf 47 N 45° W: 2a 
wl auf AN 47° W: 4a. Am 23. Mai auf 49° N 
i” W: mehrere a. — Am 31. Mai auf 40° 27° N 48° 1% 
Wea. Am 29. Mai auf 53° 30 N 46° W: viele a. 
— — Am 23. Mai: St. Lorenz-Golf und Fluß scheinen eis- 
{rm zu sein. 





Schiffbau. 
Bauaufträge, 


Die Firma 6. H. Thyen in Brake 1/0. übernahm den 
Seolau eins Sehleppers für die Firma H. Raheling in Olden- 
tor. Das Schiff soll messen: 1864315 m. Der 


. 








Kessel erhält 50 qm Heizfläche und die Maschine 110 i. HP. 


Die Lieferung erfolgt Ende dieses Jahres. 
* = 
Stapelläufe, 

Auf der Werft von 6. H. Thyen in Brake lief ein für 
die Braker Heringsfischerei A.-G. erbauter Heringslogger 
glücklich vom Stapel. Das Schiff ist aus deutschem S,-M.-Stahl 
für die Klasse 100 A 4 K des Germanischen Lloyd erbaut und 
hat folgende Abmessungen: 24.05 X 6,50 X 3,12 m. 


r 

Am 7. Juni ist «Lusitania». einer der heiden Riesen- 
eunarder mit Turbinenmaschinen. von der Werft von John 
Brown & Co., Clydebank, vom Stapel gelaufen. Das bedeutendste 
Ereignis in der Geschichte des Schiffbaues seit langer Zeit. 
Die (irößenverhältnisse des Mammuts verglichen mit denjenigen 
anderer bedeutender Schnelldampfer sind: 


Name engl. Fuß Breite Tiefe Bent. ene 
Lusitania ......... 785 58 Br, 32500 72000 
Great Eastern .... 680 83 58 18 915 8000 
Oveante .. 0.26.66. TH 68, 49 17274 27000 
Kaiser Wilhelm II. 706%, 72 56, 20000 38000 
Kronprinz Wilhelm 663 66 43 15 000 36.000 
Kaiser Wilhelm der 

Große.........- 648, 6 43 14349 30000 
Deutschland ...... 684 67 44 16502 36.000 
Campania u, Lucania 622 6), A, 12500 30000 


Wohnungseinrichtungen werden an Bord sein für: 550 
I. Klasse, 500 II. Klasse, 1300 TIT. Klasse Passagiere und für 
800 Mann Besatzung. Die Maschinenkraft wird durch vier 
Parsonsturbinen dargestellt, jede mit einem Schaft und einer 
Schraube. 23 Doppelend- und 2 Einzelend-Kessel mit 192 
Feuern werden den Dampf hergeben. 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Mit dem auf der Werft der Stettiner Oderwerke für die 
Teltowkanal-Bauverwaltung. Wilmersdorf bei Berlin. nener- 
hanten Doppelschrauben-Passagierdampfer »Lankwitz- wurde 
am 12. Juni eine Probefahrt unternommen, die durchaus zu- 
friedenstellend verlief. Das Schiff mißt: 27,24%X5,20X2.45 m 
und ist mit zwei Maschinen von zusammen 120 ind. Pferde- 
kräften ausgerüstet. die demselben eine Geschwindigkeit von 
nahezu 10 Knoten verleihen. 


Maritime Rundschau. 


Der hamburgische Senat und der preußische Handels- 
minister haben eine Verordnung erlassen, welche eine Reihe 
wichtiger Abänderungen und Ergänzungen der seit dem 1. Juli 
1904 in Kraft befindlichen »Verordnung für die Schiff- 
fahrt auf der Unterelbee darstellt. Wir werden uns in 
nüchster Nummer eingehend mit diesen Abünderungen (die am 
1, Juli d. J, Gültigkeit haben sollen) beschäftigen. 


” * 
* 


Das Protokoll über die Verhandlungen des 37, 
Vereinstages des Deutschen Nautischen Vereins 
ist erschienen und enthält, wie schon der s. Zt. hier veröffent- 
lichte Bericht über die Verhandlungen gezeigt hat, eine Reihe 
wichtiger Vorträge für die Schiffahrtswelt. Den Mitgliedern 
des Deutschen Nautischen Vereins sei die Lektüre des Proto- 
kolls warm ans Herz gelegt. 


. ” 
* 


In britischen Schiffahrtskreisen wird behauptet, daß auf 
Veranlassung der britischen Regierung demnächst eine 
königliche Kommission zur Untersuchung der Wirksamkeit 
der Schiffahrtskombination in Tätigkeit treten werde. 





cee [urn 





Auf dem Verordnungswege ist, datiert vom 24. Novembei 
1905, eine neue Speiserolle für die Besatzungen auf 
norwegischen Schiffen herausgegeben worden. Die 
‚Shipping Gazettee vom 5. Juni gibt ihren Wortlaut, der ihr 
vom norwegischen Handelsminister zugestellt worden ist, bekannt. 


Die neuen großartigen Pieranlagen, welche der Nord- 
deutsche Lloyd für seinen Betrieb in Hoboken (New 
York) errichten ließ, sind nunmehr vollständig fertiggestellt. 
Die Gebäude wurden wiederholt im Beisein von Vertretern der 
amerikanischen Assekuradeure praktischen Versuchen durch 
Fenerproben unterzogen, welche die darauf gesetzten Erwar- 
tungen in vollem Umfange rechtfertigten. 





Vermischtes. 
Minenübungen auf der Schelde. Laut einer Bekannt- 


machung der Belgischen Marineverwaltung sollen in der Zeit 
vom 8. Juni bis 8. September d. J. in der Schelde auf der 
Höhe des Forts >»La Perle« unterhalb Antwerpen unterseeische 
Minenübungen abgehalten werden. Zur Vermeidung von 
Unglücksfüllen dürfen die Schiffe vor Beendigung der Übungen 
(8. September) von dem mit Merkzeichen versehenen Fahr- 
weg zwischen den schwarzen Bojen Nr. 58 und 62 nicht ab- 
weichen. Falls sich bei dem Durchgang »Schaar du Philippe« 
ein Fahrzeug der Torpedo-Genie-Kompagnie vor Anker befindet, 
welches die im letzten Absatz des Artikels 13 der Königlich 
Belgischen Verordnung vom 24, Juli 1892 bezeichneten Signale 
aufweist, ist ein Passieren zwischen diesem Fahrzeug und dem 
rechten Flußufer streng untersagt. Der letzte Absatz des 
Artikels 13 der vorgenannten Königlich Belgischen Verordnung 
lautet: »Wird das Fahrzeug (der Torpedo - Abteilung) an der 
Seite des Wracks oder an eine andere gefährliche Stelle 
plaziert, dann führt es, außer den oben beschriebenen Lichtern, 
an der Seite, wo das Fahrwasser nicht frei ist, ein rotes Licht. 
Tagsüber werden diese Lichter ersetzt durch schwarze Ballons«. 


Vergrößerung der Harburger Kaianlagen. Mit diesem 
Gegenstand beschäftigten sich am 8. Juni die städtischen 
Kollegien von Harburg. Die Kaianlagen am ersten Hafen- 
becken erforderten nach dem Kostenanschlage einen Aufwand 
von 1144800 Mk., der sich jedoch um 230 000 Mk. ermäßigt 
hat. Die Stadt Harburg hat für diese Anlage dem Staate 
gegenüber eine Zinsgarantie auf 20 Jahre hinaus zu leisten, 
die sich zwischen 1'/, und 3 Prozent der Kosten bewegt und 
außerdem für die Betriebskosten einzustehen. Der Regierungs- 
präsident hat vorgeschlagen, die überschüssige Summe so zu 
verwenden. «daß ein vorgesehener Lagerschuppen von 50 m 
Länge auf 160 m gebracht werde, die Ufermauern um 40 m 
zu verlängern und statt 9 Kränen deren 12 aufzustellen. Die 
Kollegien sind bereit, die ministerielle Genehmigung voraus- 
gesetzt, unter diesen Bedingungen die Garantieverpflichtung 
zu tragen, j 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 

der Handelsmarine. 
Berichte wir: In 7. ‚Juni 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen außer- 
ordentlichen Mitgliederversammlung wurden 3 Herren als Mit- 


seinem entnehmen der am 


glieder aufgenommen. Vor Eintritt ia die Tagesordnung erklärte 
Herr Kapitän Thermoklen ein von ihm zusammengesetztes Blue 
Light. 
wie ein Fischerbsot mit Fahrgästen bei einer Segelpartie ver- 


Er führte hierzu aus, daß er vor kurzem erlebt habe, 


(J 106 
oo. ‘ 





unglückt sei, ohne daß es möglich gewesen war, für & 
Insassen des Boots, durch Abbrennen von Lichtern Bik. 
herbeizuschaffen, weil die in dem Boot befindlichen Bhs 
Lights feucht geworden waren. Er habe darauf ein Bi 
Light konstruiert, welches durch Imprägnierung gegen Peuch- 
tigkeit geschützt sei und dessen Zündung dadurch ste, 
gebrauchsfertig sei, dati das Blue Light in Form einer Patron. 
in eine hierzu konstruierte Pistole gelegt und durch & 
Zündhütchen in Brand gesetzt werde. 





Biichersaal. 


Die Beteiligung Deutschlands an der internationale 
Meeresforschung. Seit dem Jahre IHR arbeitet wine ure. 
nationale Kommission au der wissenschaftlichen Erforschum 
der gemeinsiie 
Plane, ist für die beteiligten deatsches, 
dänischen, britischen, niederländischen, belgischen, norwegischen, 
schwedischen. finnischen und russischen Unterkominissionen in 
bestimmte Bezirke geteilt. 


nonleurppäischen Meere nach einem 


Das Meeresgebiet 


Diese wenlen, meist mit eig 
dafür gehauten Dampfern, in 4 über das ganze Jahr gleit- 
mäßig verteilten Monaten befahren zum Zwecke jleichnäfie 
onguusierter ozeandgraphischen und biologischen Beobachtungen 
Ziel ist Hebung und Sicherung der bisher gänzlich frex 
Hochseefischerei. Der Vorsitzende des Deutschen Seefischera- 
Geheimmt W, Herwig in Hannover führt 
auch den Vorsitz der Gesamtkommission. 


Vereins Herr 
Yon ihm biegen de 
Berichte der deutschen Kommission, der östliche Nordsee wl 
südliche Ostsee als Forschungshezirke üherwiesen sind, für die 
Etatsjahre 1902 und 1903 in einem stattlichen, mit Karten 
und anderen Abbildungstafeln ausgestatteten Bande vor. Aus 
dem reichen Inhalt sei hier gestattet, einen Gegenstand a- 
nehmend nautischen hervorzuheben. Er betrifft 
die ersten Versuche einer wnfassenden Fischereistatistik von 
Dr. Henking Nach ihr entsandte Geesteminde allein im? 
Jahre 1902 286 Dampfer auf 2005 und 156 Segler af 
408 Reisen und erntete einen Gesamtfang im Gewicht wa 
fast 21 Millionen Kilogramm. Noch wichtiger erscheint i 
Anregung zu einer internationalen Statistik der Fischereibetriehe, 
deren Ergebnisse zunächst auf Monatskarten niedergelegt 
werden sollen, von der eine Probe für Mai 1903 und Nordsas 
Das Material für diese Karte ist hauptsächlich 
aus Listen auf der Reise benhachteter Fischerfahrzenge zu- 
die dem Forschungsdampfer »Poseidon«, den 
auch Fisch- 
zur wurden. Bei den 
praktischen Interesse einer Kenntais der jeweiligen Standorte 
von Fischereiflottitlen für alle Kreise der Seeschiffahrt ersehemt 


Interesses 


beigegehen ist, 


sammengestellt, 
überwachenden schließlich 


dampfern 


Kriegsschiffen und 


Ausfüllung überlassen 


eine entsprechende lerunziehung der Ost- und Nordsee 
passierenden Seesehiffe überhaupt durchaus gerechtfertigt. 


Eine solche würde sehr bald die bisher noch vermißte Gewähr 
für notwendige Vollständigkeit jener Statistik zu bieten vermögen. 


Wilhelm Krebs. 


Hilfsbuch für schriftstellerische Anfänger. ‘Schriftsteller- 
bibliothek, Band IV.) Berlin, Federverlag, Etssholadtr. 5, 

Preis 1 Mk., geb. 1,40 Mk. Leipzig, C. Fr. Fleisebex 

Das Buch enthält die neuen Urheber- und Verlagsgesize, 
eine lange Liste der Honorare, welche die angeschensten 
Zeitungen und Zeitschriften zahlen, geeignete Adressen für die 
Verwertung von Jugendmanuskripten, zahlreiche Winke und 
Ratschläge über das Anbringen von Manuskripten, den Verkebr 
mit Redaktionen und Verlegern und die Herausgabe von Bächere- 


bezw. das Finden von Verlegern für solche, 
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Die Satzungen 
der Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse 
der See-Berufsgenossenschaft 
sind vom Bundesrat in seiner Sitzung vom 16. Juni er. 
einstimmig genehmigt worden. — Das bedeutet für 
alle Personen, die an Bord deutscher Kauffahrtei- 
schiffe Dienste tun, eine hocherfreuliche Nachricht, 
denn ein großes sozialpolitisches Werk zur Wohl- 
fahrt deutscher Seeleute sieht damit seiner Geburts- 
stunde entgegen: auf den 1. Januar 1907 ist der 
beginn der Tätigkeit der neuen Kasseneinrichtung 
festgelegt worden. — Zweck und Wesen der Kasse 
werden hier später von berufener Feder geschildert 
werden, auch dürften dabei die Vorgänge gestreift 
werden, welche lange Zeit hindurch hemmend die 
Initiative der See-Berufsgenossenschaft um das Zu- 
standekommen der Kasse beeinflußt haben, wir 
können uns auf die Auffassung beschränken, dal 
die neue Kasse, welche beredtes Zeugnis von der 
hohen Opferwilligkeit deutscher Reeder für ihr 
Schiffspersonal ablegt, schon um deswillen ein An- 
recht auf Anerkennung durch die Arbeitnehmer im 
Schiffahrtsbetriebe hat, als diesen ein Mitbestimmungs- 
recht in der Verwaltung der Kasseneinrichtung 
»ingeräumt worden ist. Sind wir auch schon häufig 
in der Annahme getäuscht worden, daß Wohlfahrts- 
einrichtungen für deutsche Schiffsleute, geschaffen 
von ihren Reedern, die ihnen gerechter Weise zu- 
kommende, wenn auch nicht gewünschte Anerkennung 
finden sollten, — so hoffen wir für dieses Geschenk 


deutscher Reeder an ihr Schiffspersonal eine bessere 
Aufnahme. Selbstverständlich werden auch hier 
wieder Kräfte bestrebt sein, den Wert der Kassen- 
einrichtung herabzudrücken, die Uneigennützigkeit 
der Reeder anzuzweifeln, aber jene Melodie ist 
schon so abgedroschen, daß sie auf das Ohr von 
Schiffsleuten mit selbständiger Denkungsweise all- 
mählich beleidigend wirken müßte. Daß die neue 
Kasseneinrichtung von den gleichfalls an ihr 
interessierten Kapitänen und Schiffsoffizieren freudig 
begrüßt worden ist, wird den Lesern des hier ver- 
öffentlichten Berichtes über die Verhandlungen des 
Verbandstages Deutscher Seeschiffer-Vereine noch 
in Erinnerung sein. 


* . 
* 


Die Schiffahrtsverordnung auf der Unterelbe, 
seit dem 1. Juli 1904 in Kraft, hat, wie in voriger 
Woche mitgeteilt wurde, eine Anzahl von Abiinde- 
rungen und Ergiinzungen durch den hamburgischen 
Senat und den preußischen Handelsminister erfahren. 
Sie sind an anderer Stelle dieser Nummer abgedruckt. 
Daß die Mehrzahl der Neuerungen hier wiederholt 
im Laufe der letzten beiden Jahre als wünschens- 
wert ausgesprochen worden ist, gereicht uns zur 
Befriedigung, um so mehr als unsere Vorschläge 
seinerzeit unverhohlenem Mißfallen an verschiedenen 
Stellen begegnet sein sollen. Diese Stimmung soll 
sich besonders lebhaft Luft gemacht haben, als wir 
im April vorigen Jahres Schiffen, die überholt 


werden sollen, zur Pflicht machen wollten, das 


299 »HANSA 





«, Deutsche nautische Zeitschrift. 

















viertönige ($ 14 Abs. 5) Signal ihres Hintermannes 
zu beantworten, sofern »das Überholmanöver ohne 
Gefahr für sie möglich ist.< Dieser Anregung haben 
die Herausgeber der neuen Verordnung nun vollauf 
Rechnung getragen, indem sie den zu überholenden 
Schiffen zur Pflicht machen, jene Signale »unver- 
züglich abzugeben, sobald das Ausweichen ohne 
tiefahr möglich ist.«e — Auch eine andere, hier im 
vorigen Jahre vertretene Idee hat Berücksichtigung 
gefunden. Wir forderten, angeregt durch eine Ver- 
handlung des hamburgischen Seeschiffer-Vereins 
und gestützt auf em reichhaltiges Beschwerde- 
material aus Lotsenkreisen, Einschränkungsmaßregeln 
für den Verkehr mit Vergnügungsbooten auf der 
Unterelbe bei Oevelgiinne bis Blankenese, Immer 
und immer wieder waren die Lotsen für den Erlaß 
solcher Bestimmungen eingetreten. 
auch gelungen, Organe der preußischen Regierung 
für ihr Postulat zu interessieren. Mehrere Ver- 
handlungen hatten Platz gegriffen (siehe Näheres 
Seite 305/7, Jahrgang 1905), zuletzt kam am 
21. Februar 1905 eine Zusammenkunft zwischen 
Lotsen und Regierungsvertretern auf Veranlassung 
des Regierungspräsidenten in Schleswig zustande. 
In dieser Sitzung wurde ein Entwurf ausgearbeitet, 
in seinen Grundzügen nur wenig von den 
schlägen verschieden, welche die Lotsenbriiderschaft 
der Regierung drei Jahre früher eingereicht hatte. 
Die Frage durfte also als geklärt betrachtet werden. 
Und hlieb heim alten. Als nach 
dieser Versammlung vier Monate vergangen waren, 
schrieben wir: 


Es war ihnen 


Vor- 


doch alles 


Vier Monate sind seitdem vergangen, von 
der als dringend notwendig bezeichneten Ver- 
ordnung ist bisher noch nichts bekannt geworden. 
Schließlich, haben wir so lange gewartet, kommt 
es auf einen Monat länger nicht an, wenn dann 
nur eine Verordnung zustande kommt, die den 
vorgebrachten Beschwerden genügend Rechnung 


Das Journal der Deutschen Seewarte für zwei Chronometer. 


Um ferner ein Urteil aus den Kreisen der 
praktischen Seeleute über die Brauchbarkeit und 
sachgemäße Anordnung Journals für zwei 
Chronometer zu bringen, möchte die Deutsche See- 
warte an dieser Stelle ein anführen, 
welches ihr unterm 22. Mai d. J. von der Inspektion 
für Navigation und Sicherheitswesen der Hamburg- 
Amerika Linie übersandt worden ist. Dieses Schreiben 
hat den folgenden Wortlaut: 

‘In der nautischen Zeitschrift »Hansa¢ ist vor 
einiger Zeit von Kapitän E. M. eine Reihe von 
Artikeln über »Die Behandlung des Chronometers 
in der nautischen Praxise veröffentlicht worden. Die 
in diesen Artikeln enthaltenen Angaben über die 


des 


Schreiben 


trigt Das ist allerdings notwendig und die Ver 
antwortung trifft allein die zuständige Behörde, 
wenn Unglücksfälle mit Menschenverlust aus Anlal 
der gegenwärtigen Verhältnisse eintreten. 
Wieder gingen Monate, ging ein ganzes Jahr 
ins Land. Ohne Änderung der Sachlage. Da kan 
Anfang Juni d. J. die Mitteilung, daß zwei jun 
Leute, weil sie mit einem Boote das Hauptfahrwaser 
vor Neumühlen hin und her gekreuzt hatten und 
später in Sicht eines Seedampfers kopflos gewonden 
waren, ertrunken seien. Acht Tage später hatten 
wir als § 28a die seit vier Jahren als notwentig 
geforderte Verordnung! ! 
ist ferner die im $ 12 vorgenommene Ausgestaltung 
der Schallsignale. Unter diesen Neuerungen ist eins, 
der Fachkreisen ebenfalls das Wort 
geredet worden war: die Einführung eines Achtung- 


signals. 


— Sehr beachtenswer 


von vorher 
Es wird noch in der Erinnerung sein, da) 
Anfang Februar d. J. Reichskommissar und Seeamt 
zu Hamburg die Abgabe eines Achtungssignals, wie 
es sich auf der Unterelbe auf großen Schiffen gegen- 
über kleinen eingebürgert hat, abfällig beurteilt 
hatten, »weil es zu Mißverständnissen Anlaß gegeben 
hatte und weil es gesetzwidrig sei.« Mit dieser 
Stellungnahme beschäftigte sich der hamburgische 
Seeschiffer-Verein am 28. Februar. Aus einer leb- 
haft geführten Aussprache, welche die ganze Sitzung 
in Anspruch nahm, ging hervor, daß der Verein 
‚ den Gebrauch des langen Tones, als eines Achtun®- 
oder Aufmerksamkeitssignals zur Abwendung un 
mittelbarer Gefahr, nieht missen will, da er auf dem 
Standpunkt steht, daß man Gewohnheiten, die sich 
auf einem Revier als zwingendes Ergebnis praktischer 
Erfahrungen eingebürgert und bisher auch bewährt 
haben, nicht abschaffen solle. — Der ad 1 angeführt 
Zusatz zu $ 12 trägt dieser Anregung in erfreulicher 
Weise Rechnung. Auch die übrigen Abschnitte 
sind als willkommene Ergänzung zu empfehlen. 





(Schluß. 
Führung der Chronometerjournale stehen zum Teil 
in Widerspruch mit den von uns gemachten Er 
fahrungen. Wir gestatten uns daher in der Annahme, 
daß die Deutsche Seewarte sich veranlaßt sehen 
dürfte, die Ausführungen des Herrn Kapitän EM. 
richtig zu stellen, wohlderselben unsere eigenen die 
bezüglichen Erfahrungen zur Verfügung zu stellen. 





Wir gestatten uns dabei zu bemerken, daß seit 
dem Jahre 1901 das von der Seewarte eingeführte 
Journal sowohl für ein bezw. für zwei Chronometer 
auf allen unseren Schiffen zur Einführung gelangt 
ist. ‚Jedes einzelne Journal wird nach erfolgten 
Rückkehr des Schiffes von uns genau durchgeseheit 
und der Journalführende auf die von ihm acht 





u 
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Fehler aufmerksam gemacht. Uns steht daher 3) Wenn Herr Kapitän E. M. sagt, er hätte 


bezüglich der Journalführung eine große Erfahrung 
zur Seite, 

1) Wo von Seiten der Offiziere — meist sind 
es ältere Herren! — Bedenken gegen die Führung 
eines Uhronometerjournals erhoben worden sind, 
haben sich dieselben ganz ausnahmslos gegen die 
Führung eines Journals nach bestimmtem Muster 
überhaupt und vor allem gegen die Anwendung 
der aus den Temperaturkoeffizienten errechneten 
Temperaturtabelle gerichtet. 

Gerade die Idee eines mittleren Ganges, wie 
er nach Ansicht dieser das Journal ablehnenden 
Herren seitens der Chronometermacher an Bord 
geliefert wird. und die von Herrn Kapitän E. M. 
in einem seiner Artikel ganz besonders mit großem 
Recht gegeißelt wird, ist bei sehr vielen älteren 
Männern der Praxis noch vertreten. Die ganze 
Chronometrie ist diesen Herren eine Neuerung. die 
hei der bekannten konservativen Gesinnung der See- 
leute mit großem Mißtrauen angesehen wird. Über- 
haupt haben wir die Bemerkung gemacht, daß bei 
manchen Herren der Liniendampfer eine auffallende 
Minderbewertung des Chronometers als Mittel für 
ihre Navigation besteht. Daß diese Herren Chrono- 
meterjournale und Temperaturtabellen ablehnen, er- 
scheint nicht wunderbar, aber aus anderen Gründen, 
alx sie Herr Kapitän E. M. nennt. 

Die Abneigung besteht also gegen alle Chrono- 
meterjournale, auch gegen die für ein Chronometer. 
(af aber bei solchen Herren auch das »K« in der 
Rubrik 15 des Journals für zwei Chronometer in 
Verbindung zu der abgelehnten Neuerung der 
Temperaturverbesserung gebracht wird und deshalb 
uf großes Mißtrauen stößt, ist wohl erklärlich. 

Wo aber die konservative Anschauung über- 
wunden ist und den Temperatureinfliissen jene 
Bedeutung zuerkannt wird, welche Herr Kapitän E. M. 
in allen seinen Artikeln betont. da haben wir Ver- 
ständnis bei der Führung des Journals und auch 


für die Verwendung des Koeffizienten »K- zur 
Berechnung des wahrscheinlichsten Standes an- 


zetroffen. 

2) Bei der jüngeren Generation der Schiffs- 
‘ffiziere besteht fast ausnahmslos ein reger Eifer 
für die sachgemäße Führung des Journals, der natur- 
semi auch zu gutem Resultat geführt hat. Es 
zibt wohl immer noch Journale, wo die Rubriken 15 
und 16 nicht ausgefüllt sind. doch liegt dies kaum 
an dem Mangel an Verständnis, sondern es ist eine 
Begleiterscheinung von ungünstigen Verhältnissen 
zu Stand- und Gangbestimmungen. 

. Aber auch sie werden seltener und das Ver- 
Miindnis, die Gänge der Chronometer durch gute 
Standbestimmungen periodisch zu kontrollieren, 


wächst allgemein immer mehr. 


ae 


trotz ausgedehnter Nachforschung bisher nur eine 
Schiffsleitung entdecken können, die das »Ke tat- 
sächlich bei der Navigierung berücksichtigt, so 
können wir dem auf Grund vieler tadellos geführter 
Journale nicht zustimmen. Wir haben aber auch 
nicht so ganz selten die Erfahrung gemacht, daß die 
Herren, welche vielleicht Herrn Kapt. E. M. gegen- 
über die Nichtberücksichtigung des Koeffizienten » K« 
so sehr betont haben, auf dem Standpunkte des 
»mittleren Ganges«, den Herr Kapitän E. M. so 
scharf verurteilt, stehen. Die Chronometerstände 
im Schiffsjournal decken sich dann nicht mit denen 
des Chronometerjournals, auch ohne Berücksichtigung 
des »Ks, und man findet nicht selten im Chrono- 
meterjournal in der Rubrik »Bemerkungen« eine 
neue Rubrik, welche lautet: »Stand nach Sackmann, 
Bröcking, Knobliche, und die das Resultat einer 
laufenden Rechnung mit dem von einem dieser 
Chronometerfabrikanten übergebenen Gang ist. Die 
bei Ablehnung der Berechnung des wahrschein- 
lichsten Standes allerdings dann »gesunde Logik«, 
sich auf das eine als bestes anerkannte Chronometer 
allein zu das andere als Reserve zu 
betrachten, durch die Verständnislosigkeit 
gegenüber der Temperatureinwirkung aufgehoben. 


verlassen, 
wird 


4) Schließlich wollen wir nicht verfehlen, der 
Tatsache Erwähnung zu tun, daß uns eine ganze 
Reihe von Chronometerjournalen durch die Hand 
gegangen ist, wo bei einem wirklich berechneten 
»K« die wahrscheinlichsten Stände den schließlich 
beobachteten Ständen stets näher waren, als der 
von I berechnete Stand. 

Auch dem Verständnis sind wir begegnet, daß 
eine weitere Berechnung des wahrscheinlichsten 
Standes mit Hülfe von »K» aufgehürt hat, wenn 
aus Spalte 13 geschlossen werden mußte, daß ein 
Chronometer eine Störung bekommen hatte, die in 
sprunghaften Gängen zum Ausdruck gebracht war. 
Meist hatten die betreffenden Beobachtungsoffiziere 
auch aus ihrer Erfahrung heraus das fehlerhafte 
Instrument richtig ausgeschaltet. 

Jedenfalls geht unsere Erfahrung dahin, daß 
wir die ganze Einrichtung dieser Journale für zwei 
Chronometer nicht für kompliziert und schwer ver- 
ständlich halten und erscheint es aus diesem Grunde 
keineswegs ausgeschlossen, »daß dieselben sich jemals 
bei der Handelsflotte generell einbürgern werden«. 
Im Gegenteil lehrt unsere Erfahrung, daß der Durch- 
schnitt unserer Schiffsoffiziere die Kenntnisse zum 
Verständnis dieser Journalführung durchaus besitzt 
und immer mehr besitzen wird, seitdem die Navi- 
gationsschulen der Chronometrie mehr Interesse im 
Unterricht abgewinnen, als es wohl früher der Fall 
gewesen ist. Wenn Herr Kapitän E. M. nun 
behauptet, daß die Mehrzahl der Kapitäne und 
Schiffsoffiziere nur durch Zwang dazu geführt werde, 
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das Journal zu führen, sie bei Aufhören des Zwanges 
es aber als nutzlos in die Ecke werfen, so mag 
dies vielleicht bei Vielen eintreffen, der Grund liegt 
dann aber nicht in der Kompliziertheit des Journals, 
sondern ganz wo anders. Herrn Kapitän KE. M. 
würde es mit dem von ihm selber vorgeschlagenen 
Journal vorläufig ganz gewiß genau ebenso ergehen!« 

Um Mißdeutungen zu vermeiden bringt schlieb- 
lich die Deutsche Seewarte an dieser Stelle besonders 
zum Ausdruck, daß sie keineswegs die Benutzung 
zweier Chronometer als ausreichend erachtet, sondern 
daß nach ihrer Meinung erst durch die Heranziehung 
eines dritten Instruments derjenige Grad der Sicher- 
heit erreicht wird, welcher dem heutigen Stande 
der Navigation entspricht. 


Diese Ansicht wird von | 





maßgebenden Autoritäten sowohl in- Deutschland wie 
im Auslande geteilt. — Bis jetzt war auf vielen 
deutschen Schiffen nur je ein Chronometer vor. 
handen, und erst während der letzten Jahre hat a 
allmählichen Übergang eine Anzahl Reedereien ihn 
Schiffe mit einem zweiten Instrument versehen 
Die Deutsche Seewarte ist nun durch die Heraus- 
gabe des vorliegenden Journals für zwei Chron. 
meter bemüht, denjenigen Grundsätzen, welche au 
bei der sachgemäßen Ausnutzung der Angahen 
dreier Chronometer maßgebend sein müssen, in der 
nautischen Kreisen schon jetzt Eingang und Ver 
breitung zu verschaffen, 


Die Deutsche Seewarte 





Das fachliche Vereinswesen in der Seeschiffahrt mit Beziehung zur Reederei. 


Von Nautikus. 





Außerordentlich befremdend mußte es schon 
damals wirken, daß kein Wort der Freude laut 
wurde und der Anerkennung darüber, daß es den 
deutschen Linien gelungen war, den deutschen 
Schiffsbestand so sehr zu vergrößern, wodurch auch 
dem deutschen Schiffsoffizier für die nächste Zukunft 
nicht allein gute und vielumworbene Stellen, sondern 
auch erhebliches Avancement und namhaftes Auf- 
rücken zum Kapitän geboten wurden. Statt dessen 
wurden den Reedereien bei ihrem Vorgehen Steine 
in den Weg gelegt. Der Erwerb hatte stattgefunden 
unter der Voraussetzung, daß zunächst für längstens 
ein Jahr die ausländischen Kapitäne, Offiziere und 
Maschinisten mit Ausnahme der ersten Offiziere und 
ersten Maschinisten an Bord bleiben sollten, weil 
die Eigenart des Betriebes dies notwendig machte 
und die Prosperität der Linien davon abhing. So wie 
so war es unmöglich, weit ab von der Heimat so- 
fort mit dem Flaggenwechsel auch einen Personen- 
wechsel durchzuführnn. Wir nicht den 
ganzen Vorgang hier rekapitulieren. sondern nur 
anführen, daß, schier unverständlich, gegen diese 


wollen 


vorübergehende Einrichtung laute Anklagen und 
die bittersten Vorwürfe erhoben wurden. 
Es ist klar, daß solche Vorkommnisse die 


Beziehungen zur Reederei trüben mußten. In Wahr- 
heit hat seit der Zeit auch immer eine gewisse 
latente Spannung bestanden. Nunmehr ist wieder 
ein starker Konflikt ausgebrochen, offen zwar nur 
zwischen der Woermann-Linie, der Ostafrika-Linie 
und dem Schiffsoffiziersverein, in Wirklichkeit aber, 
wie dem schärferen Beobachter nicht entgehen kann, 
dem Reedereiwesen Ganzem und 
dem Verein. 


zwischen als 


") Hierzu muß bemerkt werden, daß zur Zeit des Kon- 
greßes noch nichts bekannt war, was auf die Möglichkeit eines 


D.R. 


Streiks oder auch nur einer Lohnbewerung schließen hieß. 


(Schluß.} 

Kapitäne und Offiziere nehmen an Bord ein 
besondere Vertrauensstellung ein. die Reederei hat 
große Werte, Interessen, die oft nach Hunderttausende 
zählen. vertrauensvoll in ihre Hände gelegt. Se 
darf erwarten, und die Geschichte deutscher Schiff- 
fahrt lehrt uns zum Glück, daß sie sich durchwe 
nicht geirrt — also sie darf erwarten, daß ihe 
Lebensinteressen auch Förderung und Unterstützung 
finden, jedenfalls nicht durchkreuzt werden. Aber 
war es nun mit dieser Förderung ihrer Leben; 
interessen vereinbar, daß der Vorsitzende des Verein | 
auf dem Schutzkongreß der schiffahrtlichen Arbeiter 
den Wunsch aussprach, der Kongreß möge die Er- 
folge zu verzeichnen haben, welche dem ‚objektiven 
Fleifie der Delegierten gebühre! 

Der Vorsitzende des Kongreßes war der Führer 
des Seemannsverbandes, welch’ letzterer den schweren, 
kürzlich beendeten Streik im Schiffahrtsbetriebe ver- 
ursachte, der der Reederei, den Seeleuten selbst und 
dem wirtschaftlichen Leben Hamburgs so schwer 
Nachteile brachte. Wegen des einmütigen Zusammen- 
haltens der Arbeitgeber ist der Streik mißglückt und 
es ist gut so. Auch hier sind die Leiter des Streiks 
»objektiv fleißig«, d. h. mit anderen Worten: rast- 
los agitatorisch tätig gewesen. Da die handelnden 
Personen hier und auf dem Kongreß fast dieselben 
waren, empfindet man nun nicht, als ob die Worte 
des Vorsitzenden des Schiffsoffiziersvereins ebenso- 
wohl den Führern des verhängnisvollen Streiks hätten 
gelten können?*) Wäre es zu verwundern, wenn eine 


solche Auffassung in Reedereikreisen Einging 
gefunden hätte! Nicht die Teilnahme an dem 
Kongreß kann dem Vorsitzenden zum Vorwurf 


gemacht werden, aber der ausgesprochene Wunsch 
deutet auf eine Auffassung hin, die außerordentlich 
befremdlich wirken mußte. 

Wenn es richtig ist, daß die Schi ere IN: 
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einer Vertrauensstellung zu ihrer jeweiligen Reederei 
stehen, so ist es jedenfalls eine delikate und mit 
üußerster Vorsicht zu behandelnde Sache, eben diese 
Offiziere und Kapitäne in einem Zirkular (mit 46 Fragen) 
vereinsseitig aufzufordern, die eingehendsten Angaben 
über Wohnungs- und Einkommenverhältnisse zu 
machen. Das bedeutet ein Eindringen in die internen 
Dienstverhältnisse, das bei der Reederei nur Mif- 
trauen und gegnerische Stellung zu erzeugen geeignet 
ist. Man stelle sich einmal als Privatmann vor (das 
Bild paßt ja nicht ganz, aber es dient auch nur zur 
Ilustrierung dieses Vorganges), die Personen, welche 
mit zum Hauswesen gehören, als Dienstmädchen, 
Fräulein n. würden eingehend ausgefragt. 
welche Aufnahme sie in dem betreffenden Hause 
wie wohnten, behandelt und bezahlt 
würden. Ich weiß nicht, aber wenn ich mir den 
Üharakter und die Eigenart namentlich des Seemanns 
vorstelle, ob da nicht mancher geneigt wäre, sofern 
der Ausfragende persönlich erschienen wäre, den 
hetreffenden Eindringling beim Kragen. zu fassen 
und gelinde gesagt, an die Luft zu setzen. Jeden- 
falls aber würde dies Verfahren mit dem (refühl 
äußerster Mißstimmung hingenommen werden und 
dieses Mißbehagen würde auch durchweg zum Aus- 
druck kommen. 
sagen, wenn die über das eingeschlagene Verfahren 
negreiflicherweise bei der Reederei hervorgerufene 
Verstimmung und Gereiztheit, die bei der Woermann- 
Linie zum öffentlichen Ausdruck kam, als Ausgangs- 
punkt für einen Satz in der Vereinszeitschrift (»See- 
fahrt: No. 9, pag. 165) wie den folgenden benutzt 
wird: » Unwillkiirlich muß man da auf den Gedanken 
kommen, daß bei dieser Linie sehr faule Zustände 
herrschen.« Es ist nicht ersichtlich, welche Linie 
mit sdieser Linie gemeint ist. — Die Reedereien 
wollen gewissermaßen ihr Hausrecht seitens der 
Offiziere gewahrt und respektiert wissen; sie müsssen 
es als ein höchst unstatthaftes Eindringen in ihre 
Bordverhältnisse empfinden, wenn 
Vereins, der nicht die. Mannschaften, sondern die 
(fiziere umfaßt, ein allgemeines hochnotpeinliches 
Untersuchungsverfahren bezüglich der Wohnungs- 
und anderer Verhältnisse in Szene gesetzt wird. 
Namentlich muß solehe Empfindung Platz 
«reifen auch mit Rücksicht auf die Wirkung nach 
außen, auf welchen Punkt wir gleich zu 
sprechen kommen. 

Ist es nun nach diesen Vorgängen. wenn man 
lie allgemeine Erregung in Betracht zieht, ver- 
wunderlich, wenn seitens der Woermann-Linie in 
ihrem Rundschreiben ein Wort gefallen ist, das in 
rubigeren Zeiten jedenfalls 
Übrigens war dies Rundschreiben gar nicht für die 
Öffentlichkeit bestimmt, es war lediglich an die 
Kapitäne und Offiziere der Linie gerichtet. Es war 
darin gesagt, daß die Richtung des Schiffsoffiziers- 
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vereins in letzter Zeit starke Fühlung mit der 
Sozialdemokratie zeige. Die Richtung des Vereins 
wird wesentlich durch die Leitung bestimmt und 
durch die Mehrheit der verhältnismäßig wenigen 
Mitglieder (es sind dies etwa 2—3 pZt.), die an den 
Sitzungen teilnehmen. Falsch ist es also von vorn- 
herein, als ob sich der obige Ausdruck auf alle 
Mitglieder bezöge; es kommt nur der ganz geringe 
Prozentsatz der leitenden Personen in Betracht. 
Die politische Gesinnung hat jedenfalls der Woer- 
mann-Linie bei der Niederschrift des Ausdrucks 
gar nicht vorgeschwebt, die Treue zu Kaiser und 
Reich seitens der Vereinsmitglieder hat sie sicherlich 
nicht anzweifeln wollen. Weit eher hat sie an die 
sozialdemokratische Taktik gedacht, wie dieselbe in 
der Gewerkschaftsbewegung zum Ausdruck kommt. 
Unfrieden die Genossen aufregen, Unter- 
suchungen und Kontrollierungen veranstalten, die 
böses Blut machen müssen, um so Macht und Ein- 
fluß zu gewinnen und ihre wirtschaftlichen Ziele 
zu erreichen — das sind Vorgänge und Bestrebungen, 
wie wir sie häufig wahrnehmen. Und die 
mindestens unvorsichtigen Worte, die der Vereins- 
vorsitzende auf dem Schutzkongreß gesprochen und 
die er am Ende jetzt selbst bedauert, konnten in 
Verbindung mit anderen Vorkommissen zu der An- 
nahme Anlaß geben, als ob vereinsseitig eine Neigung 
nach dieser Richtung bestände. 

Wir sprachen vorhin von der Wirkung nach 
außen. Diese peinliche, nach gewerkschaftlichem 
Muster inscenierte Wohnungseinrichtungs - Privat- 
enquete mußte natürlich nach außen hin den Ein- 
druck wachrufen, daß hinsichtlich der Unterbringung 
der Offiziere an Bord die Reederei nicht ihre Pflicht. 
erfülle, vielmehr schwere Mängel und große Miß- 
stände an der Tagesordnung seien. Daß diese Art 
des Eingriffs außerordentlich verletzend auf die 
Reederei einwirken mußte, liegt auf der Hand. Um 
so mehr mußte dies der Fall sein, als gerade bei 
den großen Linienreedereien der Nordsee in dieser 
Hinsicht durchweg alles in bester Ordnung ist und 
namentlich hinsichtlich der Verpflegung durchgängig 
weit über das Maß des Pflichtgemäßen hinaus- 
gegangen wird. hließt ja nicht aus, daß ver- 


säen, 


su 


Es se 
einzelt einmal Mängel obwalten; aber wenn hier 
und da die Wohnungseinrichtungen zu wünschen übrig 
lassen, so ist dies eben bei den kleineren Fracht- 
dampfern der Fall, weil der Raum sehr beschränkt 
oder das Schiff zu alt ist, um den weitergehenden 
Ansprüchen unserer Zeit zu genügen. Vollkommen 
ist eben nichts auf der Welt. In solchen vereinzelten 
Fällen wäre es aber doch wohl das Richtigere, daß 
sich die Offiziere zunächst mit ihren Wünschen an 
die eigene Reederei wendeten, um Abhilfe zu er- 
langen, wenn solehe überhaupt möglich ist. 

Einer oder der andere glaubt immer mal An- 


laß zur Unzufriedenheit zu haben. Und gerade 
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diejenigen, die ihre Ansprüche bei der Reederei 
nicht befriedigt glauben, mögen sie auch selbst an 
dem unleidlichen Verhältnis schuld sein, werden 
also die Berichte abfassen, wodurch also ein voll- 


ständig einseitiges und subjektiv dunkel gefärbtes | 


Bild der Einrichtungen entsteht, das dem objektiven 
Tatbestande nicht entsprechen kann. Die große 
Mehrzahl derjenigen, die mit den Verhältnissen zu- 
frieden ist, wird sich der Berichterstattung fernhalten. 
Von der Möglichkeit der Angeberei sehen wir hier 
ganz ab, 

Wie oft haben sich schon die Schiffsoffiziere 
über die Lockerung der Manneszucht beklagt, in der 
»Seefahrt« ist schon öfter zum Ausdruck 
gekommen, über den Niedergang der Disziplin und 
der notwendig aufrechtzuerhaltenden Autorität in 
dem verantwortungsschweren Dienst an Bord. Aber 
wenn die Schiffsleute nun sehen, wie sich der 
Offiziersverein gegenüber den Reedern stellt, ist dann 
dieses Beispiel dazu angetan, die Autorität zu stärken! 
Wird vielmehr der gewöhnliche Schiffsmann auch 
nach seiner Art nicht auf den Gedankengang kommen: 
Von uns verlangt man, wir sollen gehorchen, uns 
fügen, aber tun sie es auch selbst? Auch diese 
Seite der Wirkung nach außen hat man nicht aus 
den Augen zu verlieren. 


das 


Nach unserer Auffassung und zu unserem 


Bedauern hat der Verein in letzter Zeit Bahnen 
eingeschlagen, die dem Verein selbst und der 


Schiffahrt im allgemeinen nur zum Nachteil gereichen 
können. Es ist kein gutes Zeichen, wenn der Verein 
der Schiffsoffiziere in eine schroffe Gegnerstellung 
zur Reederei gelangt und diese zu Abwehrmaßregeln 
nötigt, um Herr im eigenen Hause zu bleiben. Nur 
ein erfreuliches Zeichen bringt der bedauerliche 
Zwiespalt zu aller Welt Kenntnis und dieses Zeichen 
trägt zugleich die Gewähr in sich, daß wir bald 
wieder zu einer Besserung der Verhältnisse kommen 





Wandel geschaffen und die Vereinsleitung in ander 
Hände gelegt. Aus der Mitte des Vereins heraus 
ist jetzt wieder eine Kundgebung an die Öffentlich- 
keit gelangt, die nicht allein einen baldigen Wandel 
in der Richtung der Vereinstätigkeit in Aussicht 
stellt, sondern auch klar durch die stattliche Reile 
von Namen zu erkennen gibt, daß die Mehrheit der 
Mitglieder durchaus unzufrieden ist mit der Richtung, 
die man neuerdings eingeschlagen. Fast sämtliche 
im Hafen anwesende Vereinsmitglieder bei der 
Hamburg-Amerika Linie haben in No. 20 diesr 
Zeitschrift einen Protest veröffentlicht, der sieh 
gegen die Vereinsleitung ausspricht: mehr als das, 
er besagt, daß die Äußerungen des Vorsitzenden 
beim Schutzkongreß und im Artikel in No. 7 der 
»Seefahrt« der Presse Anlaß zu falschen Schlul- 
folgerungen gegeben haben, welche das Ansehen 
und die Würde des Standes aufs Schwerste gefährden. 
Die Vereinsleitung hat bisher nicht den Mut gefunden, 
diesen Protest in der Vereinszeitung zu veröffent- 
lichen, wohin er gerichtet worden. Man kann sicher 
annehmen, daß diese Protestnote im Sinne alle 
Mitglieder bei der Hamburg-Amerika Linie, der 
größten Schiffahrtsgesellschaft der Welt, abgefaßt ist. 
Nach dem Inhalt derselben darf man wegen der 
Nichtveröffentlichung annehmen, daß alle oder fast 
alle Mitglieder bei der Hamburg-Amerika Linie aus 
dem Verein austreten werden, wenn die Vereins 
leitung sich gleichwohl stark genug fühlen  solite 
in ihrer Position, um bei der eingeschlagenen 
Richtung zu verharren. Und die Offiziere anderer 
Linien werden folgen. 

Das ist das Ende: es ist das Ende, wenn in 
einem Verein, der auch den Gesamtinteressen der 
Schiffahrt dienen soll und dienen will, Strömungen 
die Oberhand behalten, die im Maßhalten nicht die 
richtigen Grenzen ziehen und auf die berechtigten 
Empfindungen und Interessen Anderer, mit denen 


werden. Als vor fünf Jahren die Mitglieder sahen, | diejenigen der Mitglieder eng verknüpft sind, nicht 
wohin die Haltung der Vereinsleitung den Verein | die wünschenswerte und erforderliche Rücksicht 
brachte, da haben sie selbst aus ihrer Mitte heraus | nehmen. »Wer Wind säet, wird Sturm ernten.« 


Krankenfürsorge des Reeders gemäß § 6! Abs. 2 Satz 2 der Seemanns-Ordnung. 


»Ein Schiffsoffizier mußte einer Beinverletzung wegen, 
die er sich im Schiffsdienste zugezogen hatte, einen Tag nach 
seiner Abmusterung im Heimathafen das Krankenhaus auf- 
suchen. Dort blieb er beinahe zwei Monate. Seine Reederei, 
welche die Kosten der Heilung und Verpflegung im Kranken- 
hause bezahlt hatte. weigerte sich zu der beanspruchten 
Zahlung von '/, der Heuer des Schiffsoffiziers während der 
Zeit seines Krankenhausaufenthalts mit der Begründung, daß 
der Schiffsoffizier ordnungsmäßig abgemustert sei, sie ihm 
gegenüber somit keine Rechtsverbindlichkeiten habe. Die 
Voraussetzung des $ 61 Abs. 2 Satz 2 war vorhanden. Der 
Schiffsoffizier beschritt den Klageweg. Das Amtsgericht Ham- 
burg entsprach der Klage aus folgenden, nicht unwichtigen 
Gründen: »Es ist davon auszugehen, daß Kläger die Ver- 
latzung, wegen deren er im Krankenhause hat behandelt werden 





müssen, sich an Bord des beklagtischen Dampfers und während 
er im Dienst der Beklagten stand, zugezogen hat. Dafür spricht 
der Umstand, daß seine Aufnahme im Krankenhause bereits 
am Tage nach der Ankunft des Schiffes im hiesigen Hafen 
hat erfolgen müssen, und daß die Beklagte die eigentliche 
Krankenhauskosten einwandsfrei bezahlt hat. Die Beklagte 
bestreitet das auch gar nicht ernstlich. Sie meint allendings, 
»Kläger sei sichtbar erkrankt erst nach seiner Abmusterung; 
aber auf das Sichtbarwerden seiner Erkrankung kommt es nicht 
an, sondern auf den Eintritt der objektiven Notwendigkeit 
einer Heilbehandlung und von diesem Standpunkt aus wal 
Kläger, wenn er bereits am 19. Oktober im Krankenhaus adl- 
genommen ist und bis zum 13. Dezember dort hat bleiben 
müssen, sicherlich bereits vor der Abmusterung krank «War 
aber der Kläger bereits vor der Abmusterung 4 
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bestimmen sich seine Ansprüche nach §§ 50 ff. S.-O.. und 
zwar gemäß § 1 Abs. 2 8.-0. mit zwingender Bestimmtheit, 
so daß weder ein Verzicht des Klägers, noch insbesondere 
seine nachträgliche Abmusterung hieran etwas zu ändern ver- 
mögen. Er batte also zunächst, und zwar bis zur Dauer von 
3 Monaten seit Verlassen des Schiffes von der Beklagten Ver- 
pilegung und Heilbehandlung zu verlangen und er konnte ferner 
gemäß § 61 Abs. 2 beanspruchen, daß solange er selbst im 
Krankenhaus war, seiner Frau '/; der Heuer weiter gezahlt 
wurde. Denn auch dieser Heueranspruch ist nichts weiter als 
ein Teil der ihm zu gewährenden Krankenunterstützung. Die 
ganze Bestimmung ist ja, wie die Motive und Reichstagsver- 
handlungen ergeben, geschaffen in ausdrücklicher Anlehnung 
an die Bestimmungen des Krankenversicherungsgesetzes. Auch 
dort bildet die Fortzahlung des halben ortsüblichen Tagelohns 
an die Angehörigen des Erkrankten im Falle der Krankenhaus- 
behandlung lediglich einen Teil der Krankenunterstützung, die 
an Stelle des sonst zu zahlenden Krankengeldes in gewissen 
Fällen in den Formen der Krankenbausbehandlung nebst 
Familienunterstützung gewährt werden kann.« 


So wurde hier im März d. J. berichtet. In der Zwischen- 
zeit hat die Reederei gegen die Entscheidung des Amtsgerichts 
Berufung eingelegt und damit erreicht, daß die Berufungs- 
iustanz, das Landgericht, das Urteil des Amtsgerichts aufhob, 
die Klage als unbegründet abgewiesen hat und daß der 
klügerische Schi fsoffizier in die Kosten des Rechtastreits 
rerurfeilt worden ist. Das Urteil ist rechtskräftig. 


Der amtsgerichtlichen Entscheidung konnte das Land- 
gericht aus folgenden Gründen nicht beitreten: 


Das rechtliche Verhältnis, in das der Schiffsınann mit 
dem Ahschluß des Heuervertrages zum Reeder tritt, ist seiner 
Natur nach nichts anderes als ein Dienstvertrag, wie er für 
das bürgerliche Recht nach $$ 611 ff. allgemein geregelt ist 
und der nur insofern Abweichungen von dem Dienstvertrag 
des B. G. B. enthält, als diese durch Seemannsordnung und 
Handelsgesetzbuch mit Rücksicht auf die Verhältnisse der 
Schiffahrt, die nach manchen Richtungen besondere Be- 
stimmungen erforderlich machten, vorgeschrieben sind. Nach 
den allgemeinen Grundsätzen des Dienstvertrages endigt das 
Dienstverhältnis mit dem Ablauf der Zeit für die es ein- 
gungen ist, $ 620 B. G. B.. und es ist eine sellstverstiind- 
liche Folge der Beendigung, daß nunmehr die beiderseitigen 
Verpflichtungen, die das Wesen des Dienstvertrages aus- 
machen — Leistung der versprochenen Dienste auf der einen 
Seite und Vergütung dieser Dienste andererseits — von selbst 
erlöschen und gegenstandslos werden. Diese Folge der 
Vertragsheendigung ist auch beim Heuervertrag nicht erkenn- 
har anderweitig geregelt. Wenn — von unfreiwilligen Be- 
endigungsgründen abgesehen — das Schiff den Heimatshafen 
wieder erreicht, die Reise damit beendet ist und der Schiffs- 
mann abgemustert wird, was alles hier unstreitig vorliegt, so 
ist damit das Heuerverhiltnis beendigt, ein Anspruch auf 
Heuer steht dem abgemusterten Schiffsmann — rückständige 
Heuer selbstverständlich ausgenommen — nicht mehr zu. 
Nur die Fürsorgepflicht des Reeders kann unter Umständen 
die Lösung des Heuervertrages nach § 59 8-0. noch über- 
éauern. Diese letztere Pflieht ist hier seitens des Reeders 
nnstreitig ausgeübt insofern als dem Kläger die Kosten seines 
Aufenthaltes im Krankenhause, das er in den nächsten Tagen 
nach erfolgter Abmusterung in Anlaß einer während der Reise 
erworbenen Krankheit aufgesucht hat, bezahlt sind. Der An- 
spuch des Klägers auf ein Viertel Heuer für die im Kranken- 
haus verbrachte Zeit, kann aber nicht für begründet anerkannt 
werden. Hätte der Gesetzgeber den Allgemeinen Grundsätzen 
über den Dienstvertrag zuwider dem Schiffsmann einen so 
waitgehenden Anspruch wie ihn Kläger geltend macht, ver- 
kihen wollen, so wäre das im Gesetz zum Ausdruck gebracht 
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worden. Das ist aber nicht der Fall. Aus der Fassung des 


$ 61 der Seemannsordnung läßt sich für den klägerischen 
Standpunkt nichts entnehmen. Der Paragraph regelt die Fälle, 
in denen der Schiffsmann, wenn er erkrankt ist. Heuer erhalten 
soll, bezw, nicht erhalten soll. Dabei kann der Gesetzgeber 
doch nar von der Unterstellung ausgegangen sein, daß der 
Schiffsmann an sich noch Heuer zu beanspruchen hat, er also 
noch im Dienst steht, denn nach Beendigung des Dienst- 
verhältnisses ist ja ohnehin keine Heuer zu zahlen, das he- 
durfte einer gesetzlichen Festlegung nicht. Man hat also den 
§ 61 zu interpretieren von der Grundlage aus, daß der Heuer- 
vertrag noch besteht. Von diesem Gesichtspunkt aus kann 
der erste Satz des Absatz 2, für die Dauer des Aufenthaltes 
in einer Krankenanstalt gebührt dem Schiffsmann keine Heuer» 
nur bedeuten, daß wenn der Schiffsmann auch an sich, weil 
er noch im Heuerverhiltnis steht, Heuer zu beanspruchen 
hätte, er auf diese dennoch keinen Anspruch erheben darf, 
eben weil er sich im Krankenhaus befindet; und wenn im 
zweiten Satz des Absatz 2 eine Einschränkung von diesem 
Grundsatz zu gunsten der Angehörigen gemacht wird, so geht 
der Gesetzgeber bei dieser Bestimmung von demselben Tat- 
bestand aus. wie er im ersten Satz angenommen wird, d. h. 
der Schiffsmann ist noch im Heuerverhältnis. Würde der 
zweite Satz einen anderen Tatbestand supponieren, so wäre 
das ersichtlich gemacht. Es kann demnach entgegen dem an- 
gefochtenen Urteil die Vergünstigung des Heuerbezugs mit 
Rücksicht auf die Angehörigen nicht ausgedehnt werden auf 
die Fälle, in denen der Schiffsmann, wie hier, bereits die Reise 
beendet hat und ahgemustert ist. Auch die Entstehungs- 
geschichte bietet durchaus keinen Anhalt für die außergericht- 
liche und klägerische Meinung, und es kann auch in dieser 
Beziehung dem oberlandesgerichtlichen Erkenntnis, (gemeint 
ist die Auslegung der Art. 5534 und 554 H. G. B. durch das 
Hansestische Oberlandesgericht. Siehe Näheres Jahrgang 1905 
Ss. 112. 121. 220, 313, 343. 363 D. R.) das aus der Ent- 
stehungsgeschichte herleitet, daß, ganz zweifellos, der Anspruch 
auf das Viertel Heuer nach $ 61 nicht abhängig ist vom Fort- 
bestehen des Henervertrages, daß vielmehr der Reederei, so 
lange sie mit der Fürsorgepflicht aus $ 59 S.-O, belastet ist, 
ohne Rücksicht auf das Forthestehen des Heuervertrages die 
Verpflichtung obliegt. den erkrankten Schiffsmann nach § 61 
Absatz 2 ein Viertel Heuer zu zahlen, nicht gefolgt werden. 
Im Entwurf des $ 56 (jetzt 61 8.-0.) — Drucksachen des 
Reichstages 1898/1900 Nr. 663, Seite 68) — ist zur Begrün- 
dung der der bisherigen Seemannsordnung noch nicht eigenen 
Bestimmung, wie sie jetzt gilt, daß der Schiffsmann während 
des Aufenthaltes in einer Krankenanstalt keine Heuer bezieht, 
ausdrücklich gesagt «dem Schiffsmann, der keine Dienste tut, 
neben der kostspieligen Verpflegung in einer Krankenanstalt 
den Anspruch auf Heuer zu belassen«, wäre nicht billig*). Diese 
Motivierung geht unverkennbar davon aus, daß der Schiffs- 
mann an sich noch Heuer zu beanspruchen hat, d. h. noch 
im Dienstverhältnis steht. Speziell der Ausdruck »belassen- 
deutet darauf ganz klar hin, denn man kann einen Schiffs- 
mann, der nicht mehr im Vertragsverhältnis steht, der also 
überhaupt keine Heuer zu beanspruchen hat, nicht Hener 
:belassen«. Die Heranziehung des § 7 des Krankenversicherungs- 
gesetzes, wo bekanntlich bestimmt ist, dai wenn ein in einem 
Krankenhause untergebrachter Versicherter Angehörige hat, 
deren Unterhalt er bisher bestritten hat, diese Angehörigen 
die Hälfte des im § 6 des K.-V.-G. festgesetzten Kranken- 


*) Der Absatz, aus dem das Landgericht die obige Stelle 
zitiert. hat noch einen zweiten Satz. Sein Inhalt ist für div 
vorliegende Streitfrage wichtig genug, um hier wiedergegeben 
zu werden. Er lautet: »Entsprechend der Vorschrift im § 7 
Abs. 2 des Kranken-Versicherungsgesetzes soll ihm (also dem 
Schiffsmanu) jedoch zu gunsten von Angehörigen, deren Unter- 
halt er bisher aus seinem Henerverdienst bestritten hat, ein 
Viertel der Heuer gewährt werden:. D. R. 


geldes erhalten sollen, beweist ebenfalls nichts für die kläge- | des Dienstverhältnisses noch Lohn gezahlt werden sollte, zum 
rische Meinung. Aus den Motiven und Verhandlungen ist | Gesetz zu machen, so hätte er das in unzweideutiger Weise 
vielmehr nichts anderes zu entnehmen, daß man jene Be- j zum Ausdruck gebracht; das ist nicht geschehen, weder in 
stimmung des K.-V.-G. als ein gesetzgeberisches Analogon | der Fassung der Seemannsordnung noch in der Entstehung- 
heranzog, um im Interesse der Angehörigen des erkrankten | geschichte des Gesetzes, und es würde auch wohl, wenn be 
Schiffsmanns den Bezug des Viertels der Heuer gesetzlich in | absichtigt gewesen wäre, den Reeder, solange seine Fürsirze- 
das Heuerverhältnis einzuführen: daß diese Heranziehung aber | pflicht dauert, anch mit der Verpflichtung zu belasten, den 
weiter gehen sollte als der Satz 1 Absatz 2 des $ 61 8.-0, | in einer Krankenanstalt befindlichen Schiffsmann ein Vierte! 
voraussetzt, daß nämlich der Heuervertrag noch nicht beendet | Heuer zu zahlen ohne Rücksicht ob das Heuerverhaltnis ge 
ist, dafür bieten die Motive keinen ausreichenden Beleg. Hätte | löst ist, eine solche Bestimmung nicht im § 61 sondern ir 
der Gesetzgeber beabsichtigt, eine dem Wesen des Dienst- | dem die Fürsorgepflicht regelnden § 59 S.-O. ihren Platz 
vertrages so zuwiderlaufende Bestimmung, daß trotz Auflösung | gefunden haben. 
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Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen. 
= iSchlad.) 
Nun noch ein paar Worte über den Fall »Zuria«, auf den | den ich Ihrer Erwägung angelegentlich empfehlen möchte. 
offenbar Herr Rechtsanwalt Kümpel anspielte, als er auf | Meines Erachtens könnte man den angestrebten Zweck erreichen, 
einige Eigenarten beim Seeamt Hamburg hinwies. Obgleich | ohne daß eine derartige Bestimmung ins Gesetz’ aufgenommen 
der Fall nicht an das Über-Seeamt kommen konnte, weil es | wird, wogegen große Bedenken bestehen ; ich wenigstens mu$ 
sich um ausländische Offiziere handelte, eine Patententziehung | mich prima vista gegen eine gesetzliche Regelung der Eat- 
also nieht in Frage kam, bin ich doch hinreichend darüber | schädigungsfrage aussprechen. Für die Betroffenen 'ist eine 
informiert infolge einer gutachtlichen Äußerung. die der Herr | ungerechtfertigte Patententziehung allerdings ein unvenlientes 
Reichskanzler von mir als Vorsitzenden des Ober-Seeamts er- | Übel; sie werden für Monate ihrem Gewerbe entzogen uni 
fordert hatte. Die Haltung des Seamts in diesem Falle ver- | kommen vielleicht in eine Notlage. M. H., da ist ın. E. geral+ 
mag ich allerdings nicht zu verteidigen. Als Beteiligte glaubte | die Selbsthilfe am Platze. Wenn die Kreise, deren Angehörs: 
das Seeamt die spanischen Schiffsoffiziere, um die es sich hier | ein solches unverdientes Übel treffen kann, wenn die Schiffer 
handelte, um deswillen nicht gelten lassen zu dürfen, weil es | und Schiffoffiziere untereinander eine Versicherungskas 
gegen sie eine Patententziehuug nicht aussprechen konnte; | gründen würden, aus der solche Mitglieder, denen das Patent 
dabei übersah es allerdings vollständig, daß die Untersuchung | vom Seeamt entzogen ist und in der Oberinstanz durch ds 
in erster Linie dazu da ist, die Ursachen des Seeunfalls zu | Ober-Seeamt wiedergegeben wird, eine Entschädiguug erhalten, 
ermitteln, wobei insbesondere gemäß § 4 Ziffer 1 des Seeun- | so glaube ich, da die Fälle doch immer zu den Ausnahmen 
fallgesetzes festzustellen ist, ob Schiffer, Stenermann, Maschinist, | gehören, kann die Frage ohne große Belastung des Einzelne 
gleichviel ob Ausländer oder Inländer, den Unfall oder dessen | gelöst werden. Ich kann es ja statistisch nachweisen — ic 
Folgen verschuldet haben. Das Seeamt behandelte also diese | habe das Material mir kommen lassen —: die Fälle sind nicht 
spanischen Schiffsoffiziere zunächst als unbeteiligte Zeugen; | sehr zahlreich, in denen eine ungünstige Entscheidung erster 
als solche hatten sie keinen Anspruch auf den nur den Be- | Instanz durch das Ober-Seeamt aufgehoben wird. In den 2s 
teiligten zustehenden Beistand, als solche mußten sie beeidigt | Jahren seines Bestehens hat es 39 in erster Instanz entzogen 
werden entweder vor ihrer Vernehmung oder zum Schluß. | Patente wiederzuerkannt; in den drei Jahren, seit ich die Ehre 
Der Vorsitzende hat sie gleich zu Beginn beeidigt. Trotz | habe, an der Spitze des Ober-Seeamts zu stehen, sind es im 
alledem hat er ihnen die bevorzugte Stellung der Beteiligten | ganzen 7 Fälle, 1903 3, 1904 2 und 1905 ebenfalls 2; us 
insofern eingeräumt, als er sie der Verhandlung von Anbeginn | dabei stehen wir doch glaube ich, in dem Rufe recht wohl- 
heiwohnen ließ. Das war auf keinen Fall zulässig, wenn er | wollender Beurteilung; die beiden letzten Fälle der Aufhehurr 
in ihnen, wie geschehen, nur unbeteiligte Zeugen sah. Nach | vom Dezember 1905 könnten als Beweis für die im Ober-Ser- 
meiner Rechtsauffassung, die sich auf Wort und Sinn des | amt herrschende milde Auffassung dienen. Wenn nun in 
Gesetzes gründet, waren jedoch diese spanischen Schiffs- | diesen vereinzelten Fällen eine Entschädigung aus der Ver- 
offiziere als Offiziere des Schiffes, welches den Seeunfall | sicherungskasse geleistet wird, so ist der Anteil an jährlicher 
erlitten hatte, Beteiligte an der Untersuchung und demgemäß | Zahlung, der auf den Einzelnen fällt, so minimal, daß er weil 
entsprechend dem § 22 des Gesetzes zu behandeln. Dort ist | getragen werden kann und gern getragen werden wird, wenn 
ganz allgemein von dem Schiffer und Stenermann des Schiffes. | er ihm dafür die Garantie bietet, falls ihn das Unglück tiff, 
dessen Unfall den Gegenstand der Untersuchung bildet, die | von der Kasse schadlos gehalten zu werden. Das ist ein Vor 
Rede; die Bestimmung beschränkt sich keineswegs auf deutsche | schlag, den ich nur einmal so hinwerfen wollte, damit Sie ihe 
Schiffer und Schiffsoffiziere. Daß den mit einem deutschen | hei sich erwägen, für den voraussichtlichen Fall, daß im Gestz 
Patent nicht ausgestatteten spanischen Schiffsoffizieren das | eine Entschädigung der zu Unrecht von der Patententziehung 
Patent nicht entzogen werden konnte, ist nebensächlich. Und | Betroffenen nicht vorgesehen wird. 
wenn sich das Seeamt auf die Entscheidung des Ober-Seeamts Die Frage der Schiffsoffiziere als Beisitzer ist ja. wie a 
im Falle »Podbielskie berufen hat, so hinkt dieser Vergleich; | erwarten war, vom Herrn Vorredner sehr warm vertrete 
denn dert handelte es sich um einen deutschen Schiffer, dem | worden, Mit den von mir geäußerten Bedenken habe ich 
selbstverständlich das Patent entzogen werden konnte. Im | keineswegs meine definitive Stellung skizzieren wollen, sandem 
Falle »Zuriae handelte es sich dagegen um spanische Offiziere, | ich habe es nur für meine Pflicht gehalten, Sie auf Bedenken 
denen gegenüber durch die Untersuchung hätte festgestellt | aufmerksam zu machen, die einem wohl bei der Prüfung der 
werden müssen, ob sie den Unfall oder dessen Folgen ver- | Frage kommen können. Ich habe fernerhin auf das Ober 
schuldet hatten, Seeamt nicht etwa in der irrigen Meinung hingewiesen, Se 
SchlieBhich das folgende Schlußwort:  Gestatten die | wünschten Schiffsoffiziere als Beisitzer des Ober-Sesants 
Herren mir gleich noch ein paar Worte, Zunächst ist mir | Ich habe das Ober-Seeamt nur angeführt, um an dem Beispi 
vorhin bei der Frage einer Entschädigung der zu Unrecht | zu zeigen, wie sich dort Schiffsoffiziere nicht als notwendig 
von der Patententziehung Betroffenen ein Gedanke gekommen, | für den Beisitz erwiesen haben, weil die ehemaligen Kapitfor 
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durchaus anch volles Verständnis für den Dienst der Schiffs- | Ursachenermittelung festhielt, entschied sich der Reichstag eben- 


offiziere sich bewahrt haben, also auch, wie die Erfahrung in 
zahlreichen Fällen gelehrt hat, sehr wohl imstande sind, ab- 
zuwägen und zu beurteilen, inwieweit die Schuld bei einem 
Schiffsoffizier oder bei dem Kapitän liegt. 

Endlich hat der Herr Vorredner die Frage gestellt, was 
soll denn überhaupt noch der Reichskommissar, wenn er nicht 
mehr den Antrag auf Patententziehung stellt? Zunächst, 
m. H., ist doch dieses Antragsrecht nicht die einzige Funktion 
des Reichskommissars. Lesen Sie den $ 13 des Gesetzes nach, 
da werden Sie finden, was für Aufgaben er sonst noch hat. 
Der Antrag auf Patententziehung ist nicht einmal seine wesent- 
liche Aufgabe; das beweist die Entstehungsgeschichte des $ 26. 
Der Regierungsentwurf von 1876 nahm bereits den Standpunkt 
ein, den ich als den richtigen vertrete: er machte die Patent- 
entziehung nicht von dem Antrage des Reichskommissars ab- 
hängig. Als dann die Reichstagskommission die Patentent- 
ziehung aus dem Entwurfe strich und lediglich das — wie ich 
es wohl nennen kann — objektive Verfahren beibebielt, durch 
welches die Ursachen des Seeunfalls festgestellt werden sollen, 
heseitigte sie keineswegs den Reichskommissar als überflüssig 
aus dem Gesetz, denn diesem verblieb auch bei der veränderten 
Gesetzeslage die Befugnis, den Verhandlungen des Seeamts 
beizuwohnen, Einsicht von den Akten zu nehmen und Anträge, 
wenn auch nicht auf Patententziehung, zu stellen. Erst als 
der 1877er Regierungsentwurf an der Patententziehung, dem 
subjektiven Verfahren, neben dem objektiven Verfahren der 


falls dafür, machte aber die Patententziehung von dem Antrage 
des Reichskommissars abhängig, und zwar aus Gründen, denen 
ich jedenfalls eine ausschlaggebende Bedeutung nicht beimessen 
kann. Also, wie gesagt, überflüssig wäre der Reichskommissar 
selbst dann nicht, wenn ihm das Recht, Patententziehung zu 
beantragen, entzogen würde. So liegt nun aber die Bache gar 
nicht. Die Berechtigung zu einem solchen Antrage soll ihm 
keineswegs genommen werden, ner soll die Patententziehung 
nickt von seinem Antrag abhängig gemacht werden, weil es 
nach meinem Gefühl doch etwas Hazardspiel ist, lediglich von 
der Zustimmung eines einzelnen Mannes die Entscheidung über 
Wohl und Wehe eines Anderen abhängig zu machen. Nehmen 
Sie, m. H., z. B. einmal mich! Ich habe doch einigermaßen 
-— das kann ich wohl für mich in Anspruch nehmen — Ver- 
ständnis nicht nur für die Handhabung des Gesetzes, sondern 
auch für das Wohl und Wehe der schiffahrtkundigen Be- 
völkerung, und trotzdem steht mir in meiner Stellung als Vor- 
sitzender der Oberinstanz nicht im entferntesten eine solche 
Machtbefugnis, ein solcher Einfluß auf die Entscheidung zu. 
Ich habe gar nicht das Vetorecht. Wenn vier von den Bei- 
sitzern des Ober-Seeamts für die Patententziehung stimmen, 
dann kann ich nicht als Vorsitzender sagen ; auf Grund meiner 
Sachkenntnis und Rechtskenntnis übe ich ein Vetorecht aus. 
Der Reichskommissar aber hat direkt ein Vetorecht. Er ver- 
hietet, daß das Patent entzogen wird, indem er keinen Antrag 
stellt. und das ist das gefährliche. (Lebhafte Zustimmung). 





Professor Dr. v. Neumayer zu seinem 80. Geburtstage. 
Fon Kapt. Hegemann. 


Der frühere, langjährige und verdienstvolle Direktor der 
Deutschen Seewarte, unter dessen zielbewußten Leitung dieses 
lastitut sich zu einer hohen Blüte entfaltet und, wie man mit 
Recht sagen darf, einen Weltruf erworben hat, Exzellenz 
von Neumayer, beendete am 21. d. M. zu Neustadt a. H., in 
voller körperlicher und geistiger Rüstigkeit, und noch immer 
wissenschaftlich schriftstellerisch tätig, sein SO. Lebensjahr. 

Dieses Ereignis und meine Überzeugung, daß Exzellenz 
von Neumayer noch immer eine große Zahl von Freunden und 
Verehrern in seemännischen Kreisen hat. veranlassen mich, 
die Biographie des Jubilars, welche ich zu seinem 70. Geburts- 
tage in der »Hansa«e Nr. 25 vom 20. Juni 1896 zu veröffent- 
lichen die Ehre hatte, an dieser Stelle, mit einigen Vervoll- 
standigungen und notwendigen Ergänzungen, nochmals zum 
Abdruck zu bringen: 

Georg Balthasar Neumayer wurde am 21. Juni 1826 in 
Kirchheim - Bolauden in der Bayerischen Pfalz, als Sohu des 
dortigen Königlichen Notars und Bürgermeisters, geboren. Am 
¥. September 1832 siedelte er mit seinen Eltern nach Franken- 
thal (Bayerische Pfalz) über, woselbst er die Realschule des 
Gymnasiums besuchte. Hierauf studierte er am Königlichen 
Lyceum in Speier (welches 1845 absolviert wurde) und auf 
der technischen Hochschule in München, welche er 1849, nach 
Ablegung des theoretischen Examens, verließ. 

1849/50 arbeitete Neumayer als Assistent des Professors 
dar Physik an der Königlichen Universität in München, Herrn 
Dr. Reindl, und studierte dann auf der Kéniglichen Sternwarte 
in Bogenhausen bei München unter Professor Lamont. 

In erster Linie angeregt zu dem seemännischen Berufe 
durch die nationalükonomischen Werke des berühmten Be- 
gründers des Deutschen Zollvereins (Handelsverein von 1819) 
Dr. Friedrich List, der stets und immer wieder auf die Not- 
wendigkeit der Schaffung einer deutschen Seemacht hinwies, 
um Deutschlands Stellung als eine der führenden Mächte der 
Erde nen zu begründen und zu erhalten, und begeistert durch 





die nationale Erhebung von 1849 dafür, beschloB Neumayer 
nach zurückgelegtem Studium sich dem Seemannsstande zu 
widmen, wobei ihn der Grundgedanke leitete, sich in einer 
Weise auszubilden, daß er an der Begründung und dem Aus- 
bau einer nationalen seemännischen Literatur mitwirken könne. 
Einen tiefen Eindruck machten auf den jungen Mann die bahn- 
brechenden und epochemachenden Werke des Amerikaners 
M. F. Maury (gestorben den 1. Februar 1873). welche er 
während des Studiums an der Sternwarte in Bogenhausen 
{München} kennen lernte. Seine Bemühungen sich die erfor- 
derliche nautische Ausbildung in einer Staatmarine erwerben 
zu können, blieben erfolglos; dadurch aber nicht entmutigt 
entschloß er sich, da es auf einem anderen Wege nicht glücken 
wollte, als einfacher Seemann das Wesen der Seefahrt kennen 
zu lernen. Er machte daher mit dem Hamburger Schiffe 
»Louise«, Kapitän Wurthmann, vom Herbst 1850 bis Früh- 
jahr 1851, seine erste Seereise, von Holland über England 
nach Brasilien, zu seiner seemännischen Ausbildung. Auf 
dieser praktischen Grundlage hoffte er durch weitere ein- 
gehende Studien späterhin für den deutschen Seemannstanıl 
nützend schaffen zu können. Daß der eingeschlagene Weg 
für einen jungen Gelehrten ein recht mühevoller genannt 
werden darf, ist wohl kaum erst durch weitere Ausführungen 
zu erweisen. Der hochverdiente Direktor der Hamburger 


. Sternwarte Dr. Ch. Rümker ermunterte ihn, auf dem einmal 


betretenen Wege zu verharren und selbst den gewagten Schritt, 
unter erschwerenden Bedingungen seine Erfahrungen zur See 
zu machen, nicht zu scheuen. 

Am 21. Mai 1851 bestand Neumayer, von seiner Reise 
nach Brasilien heimgekehrt, nach einem voraufgegangenen 
sechswöchentlichen Kursus auf der Hamburger Navigations- 
schule, sein Schifferexamen und unterrichtete alsdann an 
dieser Schule, sowie an der Navigationsschule in Triest bis 
zum Jahre 1852. Im Frühjahr 1852 trat Neumayer sodann 
als Matrose eine Reise mit dem Hamburger Schiffe »Reiher- 
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stieg« nach Australien und der Südsee an und landete zum 
ersten Male am 5. August 1852 in Australien. In Sydney 
desertierte die ganze Mannschaft des »Reiherstiege mit Aus- 
nahme der Offiziere, eines Jungen und Neumayer, um in den 
neuentdeckten Goldfeldern Victorias und Südaustraliens ihr 
Glück zu machen. Die neuangemusterten Leute (unter diesen 
mehrere Neger) meist roh und ungebildet, waren kein passender 
Umgang für den jungen Gelehrten und verleideten ihm seine 
Stellung an Bord durchaus. Er kam daher in Melbourne um 
seine Entlassung ein; aber erst nach vieler Mühe gelang es 
ihm, in aller Ordnung von dem »Reiherstieg« abgemustert zu 
werden. 

Im Jahre 1853 besuchte Neumayer die Goldfelder. Es 
handelte sich dabei weniger für ihn um den Golderwerb, als 
vielmehr um ein, wenn auch nur oberflächliches Studium der 
Geologie der reichen Quellen des Wohlstandes der australischen 
Kolonien. Mit zwei deutschen Seeleuten trat Neumayer in 
Kompagnie m der Bearbeitung der Allucial - Goldgruben der 
Bendigo-Diggings. Allein. es ließ ihn keine Ruhe, er mußte 
immer wieder an neue Lebensziele denken. Damals lebte in 
der Gegend, in der er arbeitete, eine beträchtliche Anzahl 
deutscher Seeleute, die vun ihren Schiffen entlaufen waren. 
Der Golderwerb mußte, das war jedem Einsichtigen klar, bald 
für die Armateur-Goldgräber aufhören, und das Schicksal der 
Leute interessierte Neumayer in dem Grade, daß er eine fürm- 
liche Navigationsschule einrichtete, für solche Steuerleute. die 
über kurz oder lang wieder zu ihrem eigentlichen Berufe 
zurückkehren mußten. Der Erfolg war ein vollkommener: 
Jeden Abend »nach des Tages Mühen und Lasten» versammelten 
sich 8 bis 10 junge Seeleute, um sich in der Navigation unter- 
richten zu lassen. Der Eifer war groß, so wie er nur bei 
jungen Seeleuten sein kann, die ihr Lebensziel im Auge, sich 
für ihren Beruf vorbereiteten. Es geschah dieses nicht etwa 
gegen Zahlung, die Belohnung für Neumayer bestand in dem 
Bewußtsein, die jungen Leute zu tüchtigen Navigateuren beran- 
gebildet zu haben — sie lernten auch den praktischen Gebrauch 
des Sextanten, des künstlichen Horizonts, der Seekarten und 
der an Bord gebräuchlichen Bücher — die in kurzer Zeit ihren 
alten Beruf wieder aufzunehmen hatten. 

Aber die für Neumayer so glückliche Zeit nahte ihrem 
Ende. Ihn ließ der Gedanke nicht zur Ruhe kommen, daß er 
bald wieder auf den Pfad zurückkehren sollte, der ihn den 
Idealen seines Lebens, der Erfüllung seiner Grundsätze, näher 
führen sollte. Gegen das Ende des Monats August brach er 
seine Lehrtätigkeit auf den Goldfeldern Australiens ab. Mit 
Wärme trug der Lehrer seinen Zuhörern den Gedanken vor, 
daß auch für sie nun die Zeit kommen müsse, die sie wieder 
ihrem Berufe zuführen würde Das waren nun allerdings 
Lehren, die den jungen, noch mitten in dem Golderwerb 
lebenden Männern nicht geläufig werden wollten. Die Aus- 
beute der Allucial-Goldfelder war noch immer erklecklich 
genug, um die Hoffnung für größeren Erwerb und damit die 
Unabhängigkeit im Leben von irgend einer Berufstätigkeit 
wachzuhalten. Überdies war in erstaunlich kurzer Zeit die 
gesetzliche Ordnung nach englischen Graudsätzen sehr gefestigt 
worden. Zwar waren die Überfälle durch Räuberbanden nicht 
gänzlich verschwunden, ja gerade um jene Zeit wurde eine 
deutsche Eskorte, die große Schätze nach Melbourne zu bringen 
hatte, bei Macives von einer Bande von 40 Räubern überfallen, 
die allerdings zerstreut und zum Teil niedergemacht wurde. 
Es geschah daher auch mit einiger Besorgnis, als Neomayer 
am 28. August, dem Geburtstage unseres größten Dichters von 
der Stelle seines Wirkens Abschied nahm und dann streng 
bewacht und gut bewaffnet die 100 englischen Meilen nach 
Melbourne zurücklegte. Bei seinem Abschied ermahnte er 
seine jungen Freunde nochmals ernstlich, sich nieht verführen 
za lassen durch die Verloekungen des Mammons und an die 








‘ und theoretisch gebildete Gelehrte stets Sorge dafür tragen 














































Zukunft und deren Gestaltung zu denken; aber nur 
darunter vermochte den Lockungen zu widerstehen und? 
gleitete ihn auf diesem Marsche, der in Begleitung von 
100 zum Teil erfolgreichen Goldgräbern erfolgte. Schweres 
Herzens verbrachte er den ersten Tag ohne seine Geführte 
von Kengeruh-Gully, und das erste Nachtlager fand ihn in 
einem Schuppen von hunderten ihm günzlich unbekannten 
Leuten umgeben, sich an einem Kamin erwärmend, in welchen 
riesige Baumstämme loderten. In diesem Gewirre und Treiben. 
aus dem sich zum Teil höchst malerische Episoden entwickelter, 
verfaßte unser Jubilar einige Verse, in welchen folgende die 
ersten Strophen waren: 
Ihr liegt zurück io duft'ger Bergesferne 
Mit eurem Golde, eurer Armut all. 
Ich sehau nicht um nach euch, denn meine Sterne 
Sie glänzen mir voran, und ach wie gerne 
Zig’ ich im Adlerfluge ihrem Strahl, 
Hierin spricht sich Neumayers Lebensanschauung üher 
das Jagen nach Geld im Gegensatz zu seinem Ziele aus. 
Nach einem recht anstrengenden zweitägigen Marsche 
kam er mit seinen Gefährten in Melbourne an. Seinem Ent- 
schlusse entsprechend unternahm Neumayer noch in demselben 
Jahre eine wissenschaftliche Forschungsreise nach dem Murray- 
Flusse und Südaustralien, von der er nach 6 oder 8 Wochen. 
reich an Erfahrungen über Natur, Land und Leute jener Kolonie, 
wieder nach Melbourne zurückkehrte. Darauf beklewete er 
eine Zeitlang die Stelle eines II. Steuermanns auf dem großen 
Segler »Souvereign of the Sease und kehrte dann auf diesem 
Schiffe im Jahre 1854 als Passagier nach London zurich. 
Von bier wandte er sich zunächst nach Hamburg, woseltst 
er in der Lesehalle mehrere Vorträge über die Australischen 
Kolonien und zwar besonders über die Gewinnung und den 
Einfluß des Goldes auf deren Entwickelung hielt. Alsdaun 
wandte er sich seiner Heimat zu. 
Neumayer hatte Australien mit dem Entschluß verlassen. 
dorthin zurückzukehren, um in Melbourne ein Observatoriun 
für die Physik der Erde, insbesondere für die Pflege der 
Nautik, nach den (Grundsätzen Maurys, zu gründen. Er 
erachtete diesen Punkt als ganz besonders für die von ihn 
verfolgten Ziele geeignet. Die prachtvolle Seglerflotte, welche 
damals noch ausschließlich den Verkehr Australiens mit Europa 
und Nordamerika zu vermitteln hatte, gab bei der großen Ent- 
fernung eine vortreffliche Gelegenheit, den Wert der Werke 
Maurys, sofern dieselben sich mit Segelanweisungen hefaßten, 
zu erproben. Auch war mit Bestimmtheit anzunehmer, dal 
die reiche Kolonie Vietoria die Gründung eines Observatoriues 
unterstützen würde, falls der zur Leitung berufene, praktisch 


würde, daß die hohen Interessen des Seeverkehrs mit Bers 
auf Sicherheit und Schnelligkeit nie aus dem Auge verloren 
würden. Als Deutscher hoffte Neumayer, daß er seines 
Landsleuten und Fachgenossen bei den Antipoden von Nutzen 
werden könnte. 
Im Jahre 1855 unterbreitete Neumayer Seiner Majestit 
dem Hochseligen Könige Bayern Maximilian Il. ein 
Denkschrift über seine Pläne, was zur Folge hatte, daß der 
hohe Herr ihn mit einer wissenschaftlichen Mission nach den 
vorstehend geschilderten Grundsätzen betraute, Zuvor wurle 
noch während des Winters 1855/56 eine magnetische Landes- 
vermessung der Pfalz ausgeführt und darauf auch in Nori- 
deutschland (bei Schleswig) magnetische Beobachtungen ange- 
stellt. In der ersten Hälfte des Jahres 1856 wurden die Vor- 
bereitungen zur Reise nach Australien (Melbourne) getroffen 
und die nötigen Ausrüstungen für dieselben beschafft url 
sodann der »British Association for the advancement of 

Sienee« in England ein Besuch abgestattet. 
(Schluß folgt.) 


von 
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Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Kollision zwischen S. M.S. „Pfeil mit dem dänischen | spriet führen, auf Querverkände im Vorschiff besonders Wert 
D. „Mars“ bei Laboe. Er ist darauf zurückzuführen. daß | zu legen ist. (Brake.) — Strandung D. Elise Podeus bei 
wif dem Kriegsschiff »Pfeil- angenommen wurde, der Dampf- | Bukfener. Der Spruch des Seeamts lautet: Die Strandung 
schoner «Marse liege vor Anker, Ein Verschulden in der | ist durch unrichtige Navigierung verursacht worden und auf 
Navigierung ist dem Führer des »Mars« nicht nachzuweisen. | ein erhebliches Verschulden, insbesondere des Steuermanns 
Der Zusammenstoß ist erfolgt nach Sonnenaufgang. zu einer | Gustav F, zurückzuführen. Es wird deshalb dem Steuermann 
Zeit also, wo die Schiffer nicht mehr verpflichtet sind, Positions- | F. die Ausübung des Gewerbes als Schiffer entzogen, Der 
tichter zu führen. Der wachtliabende Offizier S. M.S. »Pfeil- weiter gehende Antrag des Reichskommissars auf Entziehung 
hielt »Mars« für ein verankertes Schiff, weil er nur dessen | auch der Befugnis des Stenermannsgewerbes wird abgelehnt, 
Toplaterne wahrnahm, von den Positionslampen aber nichts | (Rostock.) (Wir haben uns hier absichtlich auf die Wieder- 
vewalr wurde, Auch wurde er dadurch getäuscht, daß »Marse, | gabe des Spruches beschränkt, wie ihn der »Rost, Anzeiger- 
der im Begriff war, Anker zu werfen, seine Ankerkette vor | veröffentlicht hat. Von einer Skizzierung der Gründe, welche 
dem Bag hängen hatte, (Flensburg); — Unanfgeklärter Un- 
fall des Loggers „Burhave“. Er ist am 3. Oktober 1905 von 
Elsfleth nach See geschleppt, am 8. Oktober auf 54° 17° N 


za diesem Spruch geführt haben, müssen wir absehen, weil 
das, was das Rostocker Blatt darüber bekannt gibt. nicht zu 
einer Maßregelung des Stenermanns, sondern zu einer solchen 
and 6° 45° O als Wrack treibend gesehen und in der Nacht | des Kapitäns hätte führen müssen. D. R.) — Strandung des 
vom 13. zum 14. Oktober auf Baltrum angetrieben. An Bord | Dampfers „Leros“ bei den Casquets. Der Unfall ist haupt- 
ist eine Leiche vorgefunden. deren Identität nicht bat fest- | sächlich durch Nebel und ungewöhnlich starke Stromversetzung 
gestellt werden können. Über den Verbleib der übrigen 13 
Mann der Besatzung ist nichts bekannt geworden, es ist anzt- 
üehmen,. daß sie sümtlich ums Leben gekommen sind. Die 
Ursache des Unfalls hat sich nicht feststellen lassen, doch 
wird ste mit dem am 5. 6. und 7. Oktober in der Nordsee 


herbeigeführt. Nach der vom Kapitän W. benutzten englischen 
Segelanweisung maß seine Navigierung als genügend vorsichtig 
bezeichnet werden. Es trifft ihn aber ein Vorwurf deshalh, 
weil er die neuere und bessere deutsche Segelanweisung, die 
er an Bord hatte und die thn veranlaßt hätte, die Stromwirkung 
mehr in Betracht zu ziehen, nicht benutzt hat. (Hamburg.) — 
Tod eines Trimmers vom Dampfer „Dalmatie“. Der Trimmer 
ist verschwunden und es hat nicht festgestellt werden können, 
ob er über Bord gefallen oder absichtlich über Bord gesprungen 
ist. Überbürdung des Mannes mit Arbeit oder schlechte Be- 
handlung des Mannes haben nicht vorgelegen, es würde daher 


ierrschenden schweren Winde zusammenhängen. Das Wrack 
des Loggers «Burhave« weist erhebliche Beschädigungen auf, 
indem vom Vordersteven ein Stück abgebrochen ist und die 
Seitenwände vom Steven und Deck erheblich abgewichen waren. 
\uberdem hat sich eine ganze Reihe von Beschädigungen am 
Boden nnd Kiel des Schiffes gezeigt. In wieweit diese Be- 
chädigungen als Ursache oder Folge des Unfalls anzusehen 
sind, [ABt sich nachträglich nicht entscheiden. Das Abweichen 


auch, wenn ein Selbstmord erwiesen wäre, niemanden an Bord 
ein Vorwurf treffen. Wenn auch die Aussicht, den Mann 
der Seitenwand ist dadurch begünstigt, daß der Querverband | noch retten zu können, sehr gering war, als sein Verschwinden 
des Vorschiffes nicht. wie hei Heringsloggern zu empfehlen, | dem Kapitän gemeldet wurde, so hätte dieser doch richtiger 
lesonders kräftig ausgeführt ist. Das Seeamt hält es für an- | gehandelt, wenn er wenigstens noch den Versuch gemacht 
sezeigt, darauf hinzuweisen, daß gerade bei Heringsloggern | hätte, den Mann wiederzufinden. (Hamburg. 

und ähnlichen Fahrzeugen, die einen Klüverhaum ohne Bug- 


+ ,—,—, 


Schiffbau. 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 


Stapellänfe. (Nach Mittellungen der Seewarte). 


Am 14. Juni lef für die Kaiserliche Marine auf der Werft 
der Aktiengesellschaft »Wesers, Bremen, der große Kreuzer 
Gneisenau- zlücklich in Gegenwart zahlreicher Gäste vom 


Wrackhberichte, 
Es wurden gesichtet: Am 9, Mai auf 240 5 429 W: üher- 


Stapel. Der Neubau, das größte hisher auf deutschen Werften futeten Wrack mit 15° herausragenden Maststumpfen. = Am 
erbaute Kriegsschiff, mißt: 143,85¢21.612,65 m: Deplazement 27. Mai auf 47° Itt N 31° 46° W: 3 herausragender Wrack- 
11600 Tons, Maschinen von 26000 ind. Pfeniekräften sollen | Mist. — Am 2 at NR N W: ages Wasser 
eine Fahrt von 22°/, Knoten bewerkstelligen. Das Kohlen- treibenden W rack. — Am 12. Juni auf 56° 46" N 0” ur W: 
bssangsvermögen beträgt 2000 Tons und die Armierung besteht | "0" Tonne, 6° herausragend, — Am 31. Mai auf 37° 30° N 
as 8 21 cm, 6 15 cm und 20 8,8 em Gesehiitzen, 1° 34° W: rote Tonne mit weißer Flaggenstange und Flagge 
‘ ‘ »Charente- in weiß gemarkt. — Am 4, Juni auf 36° 16° N 

Am 16. Juni fand anf der Werft der Aktiengesellschaft | 75° 1° W: 10° herausragender Wrackmast. — Am 29. Mai auf 
Wesere, Bremen, der Stapellauf eines für die Australlinie des 428 12° N 66° nal Wi: heraus ragender Wrackmast, — Am 30. Mai 
Norddeutschen Lloyd erbauten Frachtdampfers statt, der den auf 36° 5° N 75° 13° W: herausragender Wrackmast. — Am 


22, Mai auf 41° 20° N 46° 22) W: Wrackgut. — Am 3. Mai 
auf 40° 10 N 45° G@ W: Wrack ohne Mast und Deck. — Am 
23. Mai auf 51° N 40° W: brennende entmastete Bark -Trio-. 
— Am 16, Mat westlich von Gibraltar: Schuner »Canadiane. 


Namen »Thäringen« erhielt. Der Neubau mißt: 124,96 X 
169.37 m: Tragfühigkeit 7500 Tons. Das Schiff hat sieben 
wassenlichte Schotte und ebenso zweckmiissige wie umfassende 
lsdevorrichtungen. Die Maschinenanlage besteht aus einer 


é »arlassıe = ir m ao 5 7091: * veake artes 
vierfachen Expansionsmaschine von ca. 2800 Pferdestärken. verlassen. Am . Juni auf 36° 20° N 7° 21' W: gekentertes 
* * und gekupfertes, kleines weiß gemaltes Fahrzeug. — Am 30, Mai 

Prot 7 auf 44° 50° N 39° 52) W: eiserner brauner, 6' herausragender 

Iuhrten: eder AbReiorpagen. Wrackmast. — Am 12. Juni auf 53° dd’ N 50 25' O: Wrack 


Der neue Fischdampfer »Beestern-. auf der Werft von 
i, Seebeck A.-G., Bremerhaven, für die Hamburger Hochsee- 
fischerei-Aktiengesellschaft gebaut, machte am 12, Juni seine 
Probefahrt, deren Ergebnis zur sofortigen Übernahme des 
Schiffes führte, 


unter Wasser. 
Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 28. Mai auf 45° N 46° W: 
a. — Am 30. Mai auf 41° N 46° W: a. — Am 1. Juni auf 
489 30 N 47° 55‘ W:a und auf 48" 5‘ N 499 W: 24. — 


ee nn 
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Am 31, Mai auf 42° N 47° W: & und auf 42° N 50° Wa. 
— Am 2. Juni auf 42° 7° N 48° 54° W: 2 4. — Am 2. Juni 
auf 41° 55 N 489 33° W: a. — Am 1. Juni auf 41° 53‘ N 
48° 36° W: 3 a und auf 41° 52° N 48° 48 W: a. — Am 
25. Mai auf 42° 30 N 50° 92) W: a. — Am 27. Mai auf 
40° 57° N 48° 24° Wa und auf 41° 8 N 48° 37° W: 2a. 
— Am 27. Mai auf 45° N 46° W: a. -— Am 28. Mai auf 
47° N 48° W: a. — Am 1. Juni auf 42° N 49° W: 2a. 
— Am 4. Juni auf 47° N 47° W: a. — Am 27. Mai anf 
43° 40° N 429 48° W: a. — Am 27. Mai auf 43° 30 N 420 
39° W: a. — Am 2, Juni auf 40° 14 N 48° 16 W: 2a 
und anf 40° 14 N 47°3' W: a. — Am 3. Juni auf 40° 50" N 
47° 10 W: a. — Am 5. Juni auf 39° 57° N 47° 16° W: a. 
sehr groß und auf 39° 57° N 47° 11° W: a, sehr groß. — 
Am 4. Juni auf 49° 24° N 45° 58° W: a. — Am I. Juni auf 40° 
23) N 46° 14 W: a. — Am 4. Joni anf 48° N 45° W: a. — 
Am 12. Juni auf 56° 18 S 73° 2% W: a. — Am 8. Mai auf 
57° 8 83° W: a. — Am 9. Mai auf 57°S 75° W: 3a. — 
Am 8. Juni auf 46° 40° 8 70° 5° W: a. -- — Am 12. Juni: 
die Belle Isle-Strabe ist frei von Eis, die üblichen Dampfer- 
wege sind daher früher als sonst im Sommer offen. — Am 
6. Juni: Golf und Fluß von St. Lorenz frei von Eis, Schiff- 
fahrt nicht mehr behindert, 





Maritime Rundschau. 


Zukunft auch Britisch Neu-Guinea in den Bereich seiner regel- 
mäßigen Verbindungen in der Südsee einzubeziehen. 
Gegenwärtig beginnen die Dampfer des Lloyd ihre Reise in 
Kobe und laufen Moji, Hongkong, Friedrich Wilhelmshafen 
und Simpsonhafen an. Von Sydney gehen die Schiffe nach 
Melbourne weiter. Das neue Projekt sieht ein Anlaufen vor 
in Manila und Woodlark Island. Port Moresby und Samarai in 
Britisch Neu-Guines, Cairns, Townsville, Keppel Bay (Ruck- 
hampton), Brisbane und Newcastle N. 5, W. 


* * 
* 


Die Sailing Ship Owners International Unione 
hielt am 8. Juni eine Versammlung in Glasgow ab und beschloß 
an den Minimalraten festzuhalten. Als sehr erfreuliches Er- 
eignis wurde begrüßt, daß Herr W. Dahlström-Hamburg mit 
den 16 ehemaligen Wencke’schen Schiffen von 32000 T. der 
Union beitrat. Die nächste Versammlung soll am 11. Oktober 
in Paris abgehalten werden. 


* ° 
“ 


Daß die vielbesprochene schnelle Falırt der französischen 
»La Provence« keine Rekordreise im objektiven Sinne ist, 
beweist die Hamburg-Amerika Linie durch eine Kundgebung, 
aus der hervorgeht, daß der französische Dampfer auf seiner 
Reise von New York nach Havre die durch Vereinbarung 
zwischen den großen Schiffahrtsgesellschaften zur Vermeidung 
von Eis- und Kollisionsgefahr festgelegte Route verlassen und 
ohne Rücksicht auf die Sicherheit des Schiffes einen um 
120 Seemeilen kürzeren nöndlicheren Weg als » Deutschland: 
eingeschlagen hat. Diese Handlung des französischen Kapitäns 
erscheint um so verwerflicher, als es gerade die französische 
Regierung war, welche im Interesse der französischen Neu- 
fundlandfischer an die deutsche und englische Regierung mit 
dem Ersuchen herangetreten ist, die Postdampfer von der 
nördlichen Kurve fernzuhalten. 


* * 
a 


Am 12. Juni hat die Generalversammlung der Aktionäre 
der Suezkanal-Gesellschaft stattgefunden, wobei der 
‚Jahresbericht des Vorstandes, auf den wir noch zurückkommen 
werden, angenommen wurde. Eine Rede, die hierbei der Vor- 
sitzende des Aufsichtsrats, Prinz Arenberg, hielt, atmet so 
starke Kampfeslust gegenüber der allbekannten Kritik an der 





Abgabenpolitik der Kanalverwaltung, daß an eime friedliche 
Schlichtung dieser Streitfrage nicht zu denken ist. 


“ * 
= 


Der Deutsche Schulschiff-Verein wird unter 
dem Vorsitze des Großherzogs von Oldenburg am 2. Jeli = 
Travemünde seine diesjährige Mitgliederversammlung abhalten. 
Im Anschluß an sie soll, wie es im Vorjahre unter lehhaften 
Beifall geschah, eine fünfstündige Seefahrt mit dem Schuls:hiff 
für die Mitglieder des Vereins veranstaltet werden, 


a * 
“ 


Der hamburgische Oberhafenmeister Herr Kapitin 
Marxen ist bekanntlich zum Lotsenkommandeur von Coxhares 
ernannt worden. Dadurch ist die Stelle des Oberhafenmesun 
frei geworden. Das pensionsfihige Anfangsgehalt beträgt 
5200 Mk. und steigt bis zu 7000 Mk. Für die Dienstwohnun 
werden 750 Mk. in Abzug gebracht, Bewerber, die als Kapitine 
Schiffe auf großer Fahrt geführt haben, können ihre tesuch« 
bis zum 1. Juli d. J. bei der Deputation für Handel und 
Sahiffalirt, Rathaus, 2. Geschoß, Zimmer 3, einreichen. Leen 
lanf und Zeugnisse sind beizufügen. 





Vermisch tes. 


Abänderung und Ergänzung der „Verordnung für 
die Schiffahrt auf der Unterelbe“ vom 20. April 104 

§ 12. Schallsignale dürfen von den Schiffen nur zu dan 
in der Seestraßenordnung vom 5. Februar 1906 vorgesebenen 
und zu folgenden Zwecken gebraucht wenlen: 

1) zur Erregung der Aufmerksamkeit anderer Fahrzeug 
ein langgezogener Ton mit der Dampfpfeife oder Sirem 
von 8--10 Sekunden Dauer (Achtungssignal) ; 

2) zur Herbeirufung eines Zollbeamten 5 kurze, rasch aul- 
einander folgende Töne; 

3) zur Herbeirufung eines Schleppers ein kurzer, ein langer 
und wieder ein kurzer Ton; 

4) zur Herbeirufung von Lotsen vor dem Kaiser Wilheln- 

Kaual 
a) von Kanallotsen ein langer Ton, drei kurze Tose 

und wieder ein langer Ton, 
b) von Böschlotsen ein langer Ton und fünf kurze Tone; 
5) zur Benachrichtigung der Reedereien beim Passieren wa 

Brunshausen und Schulau das Achtungssignal (Ziffer 1) 

bei gesetzter Reedereiflagge oder zur Nachtzeit in Ver- 

bindung mit dem nach Art. 13 der Seestraßenordnumg 
vom 5. Februar 1906 zugelassenen Erkennungssignal; 

5) zu den in den $$ 14 und 15 dieser Polizeiverordnung 
angegebenen Zwecken vier kurze Töne bezw. Gruppen 
von mindestens 6 kurzen Tönen. 

Ein Schallsignal, bestehend aus 4 Gruppen von je 4 kurzen 
Tönen, muß abgegeben werden von den nach Hamburg be 
stimmten Schiffen, welche der gesundheitspolizeilichen Kontrolle 
unterliegen, beim Passieren der Cuxbavener Reede zur Nachtzeit 

Der lezte Satz im fünften Absatz des $ 14 erhält folgende 
Fassung: Die Absicht zum Uberholen wird durch vier kur 
Töne mit der Dampfpfeife oder Sirene angezeigt; das Über- 
holen darf erst ausgeführt werden, nachdem das zu überholende 
Schiff mit dem gleichen Signal und dem Ausweichsignal nach 
Art. 28 der Seestraßenordnung vom 5. Februar 1906 geant- 
wortet hat. Es muß diese Signale unverzüglich abgeben, »- 
bald das Ausweichen ohne Gefahr möglich ist. 

Im § 15 ist zum Schluß des Absatzes 2 zu setzen: »Eine 
Reihe von mindestens sechs aufeinander folgenden kurzen Tönen 
mit der Dampfpfeife zu geben.« 

Hinter § 28 ist aufzunehmen $ 28 a. Den Ruder- and 
Segelbooten, die zum Zwecke von Vergnügungsfahrten gewerh® 
inäßig vermietet werden, ist verboten, das Hauptfahrwasser 
von der Hamburg-Altonaer Grenze abwärts bis zur 





302 a 





48. Jahrg. | »HANSA«, 


mes 0 EE EEE m 


miindung einschließlich zu benutzen. Denjenigen Booten 
welche das gegenüberliegende Ufer erreichen wollen, ist das 
Kreuzen des Hauptfahrwassers auf kürzestem Wege und ohne 
Aufenthalt gestattet, solange dieses Seeschiffe nicht passieren. 
Ebenso ist in diesem Falle den am rechten Elbufer entlang 
fahrenden Booten das Umfahren der Köpfe der Uferschutz- 
werke gestattet. 
Diese Verordnung tritt am 1. Juli 1906 in Kraft. 


Die X. Berufsarbeiterkonferenz für deutsche See- 
mannsmission tagte vom 10.—18. Mai in den ansprechenden 
käumen des neuerbauten Seemannsheims in Hamburg. An 
50 Teilnehmer waren aus den Nord- und Ustseehiifen, den 
deutschen Seemannsmissionsstationen Großbritanniens, Hollands, 
Belgiens, Frankreichs erschienen, Das Komitee für deutsche 
Seemannsmission in Berlin vertrat Pastor W. Scheffen 
and den deutseh-lutherischen Seemannsfürsorgeverband Pastor 
Meyer-Hannover, während Stelle des Prüsidenten 
Generalkomitees in Großbritannien, P. Harms, der Seemanns- 
metor Pfalzgraf anwesend war, 


ev, 


an des 
Unter der geschickten Leitung 
P. Reimers - Hamburg, des bisherigen Vorsitzenden des geschiifts- 
führenden Ausschufies Berufsarbeiterkonferenz, wurden 
die Verhandlungen, am 17. Mai dureh P, Scheffen - Berlin. am 
15. Mai durch P, Oehlkers- Hannover mit einer Andacht ein- 
geleitet. in lebhafter Debatte erfolgreich erledigt, P, Jung- 
elaussen berichtete über die Vierteljahrssehrift »Die Blütter 
für Seemannsmisstone, in deren Redaktion P. Münchmeyer für 
das Berliner Komitee eingetreten ist. Wie die Blätter hat 
wich der von P. Oehlkers- Bremerhaven redigierte »Rechte 
kurss eine weitere Verbreitung gefunden, Auch der See- 
mannskalender ist ein treuer Freund der Seeleute geworden. 
Seine Redaktion ist von P. Thun auf P. Münchmeyer-Stettin 
ibergegangen. Der letztere berührte kurz die soziale Lage 
des Seemannsstandes, Im Hinblick auf die jüngste Streik- 
“wegung wird der Seemannsmission ein ruhiges und un- 
parteisches Beobachten empfohlen, zumal ein heilsamer Einfluß 
von den neueren Gesetzesbestimmangen and der kürzlich 
Weschlossenen Witwen- und Waisenversicherung der Seeleute 
zu erwarten ist. Derselbe Referent leitete die Erörterung über 
die den Seeleuten darzubietenden Schriften und Traktate ein 
and die lebhafte Debatte endigte mit dem Auftrag an eine 
hommission, gesunde und godierene Traktate für die Seeleute 
zu beschaffen. 


der 


P. Thun stellte eine bessere Berücksichtigung 
der Seemannsmission seitens der Tagespresse fest. Doch für 
diese unser ganzes Volk angehende Arbeit wurde viel wärmeres 
und alleemeineres Eintreten der Zeitungen für erstrebenswert 
erachtet, Der Pflege des darch das eigenartige Wesen des 
Sermannsstandes geradezu geforderten Bundes christlicher 
Seeleute soll besonders auf den Hanptstationen das Augenmerk 
geschenkt werden. Über den Segen und die Aufgaben der 
Seemannsheime wurden wertvolle Erfahrungen ausgetauscht, 
Auch die Schiffsjungenfrage ist durch die Konferenz erheblich 
gefördert. Bisher haben besonders P. Ochlkers - Bremerhaven 
tnd P. Münchmeyer -Stettin anf diesem Gebiete jeder für sich 
praktisch gearbeitet. Die Berufsarheiterkonferenz aber hielt ein 


Dentsche nantische Zeitschrift, 


rennen 


geschlossenes Vorgehen der Seemannsmission in dieser wichtigen 
Frage für erforderlich. Bei Seemannspastor Oehlkers - Bremer- 
haven. Seemannsheim, Seemannspastor Ditlevsen - Hamburg, 
Seemannsheim und Seemannspastor der Ostseehäfen Münchmeyer- 
Stettin, Seemannsheim sollen drei Meldestellen eingerichtet 
werden, welche gemeinsam und in gegenseitigem Austausch 
Anfragen und Bewerbungen um Schiffsjungenstellen erledigen 
werden. Diese obigen 3 Seemannspastoren mit P, Münchmeyer 
als Vorsitzenden bilden auch den neuen geschäftsführenden 
Ausschuß der Berufsarbeiterkonferenz für die deutsche See- 
mannsmission, der bis zur nächsten Tagung in 2 Jahren die 
Konferenz zu vertreten hat, M. 


Der Wert chemischer Feuerlöschmittel wind durch 
nachstehende Notiz aus den »Times« vom 9, Juni beleuchtet: 
»Es gibt wohl kaum einen stärkeren in die Erscheinung 
tretenden Konstrast als in den Folgen von Feuerausbrüchen, 
wie sie sich an Bord D. »Gothie» von der White Star Line 
und an Bord D. > Waymate: von der New Zealand Steamship 
Company ereignet haben. Beide Schiffe waren von Neu-Seeland 
nach Hause bestimmt und ihre resp. Ladungen waren gleicher 
Natur, In beiden Füllen den Woll- 
ladungen aus, Jedoch von diesem Moment an «divergierten 
Der -tiothics mußte, 
nachdem er mehrere Tage gebrannt hatte, zu Plymouth auf 
den Strand gesetzt werden und erlitt einen enormen Verlust 
an seiner wertvollen Ladung. welcher Verlust sehr wahr- 
scheinlich die Summe von £ 200 000 überstiegen haben wird. 
Der » Waymatee war in dieser Hinsicht, im Gegensatz zu dem 
»tiothie«, mit dem »Clayton-Sulphur-Dioxide-Feuerlöschapparat- 
versehen und ist durch dessen Gebrauch imstande gewesen, 
das Feuer während ungefähr 10 Tagen in der Gewalt zh 
behalten. Als er in Plymouth ankam, zeigte sich die Tempe- 
ratur in den Laderäumen normal, und nachdem der Dampfer 
6 Zentner Schwefel für den Apparat an Bord genommen hatte, 
war er imstande, noch heute nachmittag nach London weiter 
zu dampfen.« Es ist also wohl kaum möglich, ein besseres 
Beispiel zu konstatieren bezüglich der Vorteile, welche sich 
aus der Ausrüstung mit einem wissenschaftlich erprobten 
Feuerlöschapparate und dessen Gebrauch ergeben; die Geld- 
ersparnis allein kann in diesem Falle auf hunderte 
tausend Pfund Sterling beziffert werden, 


brach das Feuer in 


die weiteren Ereignisse voneinander, 


von 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitane und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 14. Juni 
abgehaltenen außerordentlichen Mitglieilerversammlung wurden 
9 Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen. Auf der 
Tagesordnung stand: Neuregelung des Verwaltungsrates. Es 


wurden die Vorschläge der hierzu eingesetzten Kommission 
mit einigen Abänderungen angenommen, so daß $ 11 der 
Satzung des Vereins in Zukunft eine andere Fassung erhält. 











Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Nachruf! Am 11. Juni d. J. verstarb nach kurzem Krankenlager unser langjähriges Vorstands- 
* mitglied Herr Kapt. Louis Schramm. Ritter p. p. in seinem 65. Lebensjahre. 
Der Verstorbene gehörte seit Bestehen des Vereins demselben an, war fast die ganze Zeit Kassierer und 


hat sowohl diesen wie den Posten als Vorstandsmitglied treu und korrekt verwaltet, 


Wir verlieren in 


dem Entschlafenen ein pflichttreues Mitglied, dessen Verdiensten um den Verein wir allezeit ein ehrendes 


Andenken bewahren werden. 


Der Seeschiffer-Verein „Stettin“. 








(. Aug. Schmidt Söhne, Hamburg-Uhlenhorst 


Kupferschmiederei, Apparatebau-Anstalt und Metallwarenfabrik 
Telegr.-Adr.: Apparatbau Hamburg. — Fernspr.: Amt III, No. 206. 
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—@— Auf dem Ausguck, u 2 
Heuernoten — Vorschußzahlungen. noch nicht verdiente und auf bereits verdiente 











Um seine Mitglieder vor Heuerverlusten aus Heuer kennt das Gesetz nicht. Wird eine An- 
sertionen von Schiffsleuten, ehe sie ihren Vor- weisung auf Heuer aber als Vorschußzahlung ge- 
schuß abverdient haben, zu schützen, stellte der geben, also bevor die Dienste vom Schiffsmann 
Verein Hamburger Reeder bekanntlich Anweisungen geleistet sind, dann darf sie nach $ 48 aus- 
aus, deren Zahlbarkeit davon abhängig gemacht schließlich an die Bedingung geknüpft werden, 
wurde, daß ihr Inhaber beim Abgang des Schiffes daß der Schiffsmann sich bei der Abfahrt an 
vom letzten europäischen Hafen an Bord sei. Unter Bord des Schiffes befindet.« 

Berufung auf $ 134 B. G. B. erklärte das Hanseat. Man muß diesem Urteil gegenüber an die Zu- 
Oberlandesgericht am 15. Januar 1904 derartige An- | kunft denken, sich vergegenwärtigen, was nun ge- 
weisungen für nichtig und sprach aus, daß es sich | schehen soll. Den Reedern ist die Möglichkeit ab- 
im § 48 der 8.-O. nur um die Ausreise des Schiffes | geschlossen, hinfort Anweisungen auf verdiente Heuer 
aus denjenigen Häfen handele, in welchem der | auszustellen und sie stehen vor der Alternative: 
Schiffsmann angemustert ist und seinen Dienst an- | entweder, wozu sie nach dem Gesetz berechtigt 
getreten hat. (Siehe S. 155 Jahrgang 1904.) Als | sind, den angemusterten Schiffsleuten in keiner 
praktische Folge dieser Entscheidung ergab sich, | Form mehr finanziell entgegen zu kommen oder 
daß der Verein Hamburger Reeder Vorschußnoten | wieder Vorschußnoten einzuführen. Der erste Weg 
überhaupt nicht mehr vergab, an ihre Stelle aber, | wird eingeschlagen werden, sofern er sich praktisch 
um den vertragstreuen Schiffsleuten entgegen zu | als gangbar erweist. Ist das aber nicht der Fall, 
kommen »Anweisungen auf verdiente Heuer« ein- | dann müssen die Reeder, ohne sich schützen zu 
führte, Hierbei ging der Verein von der Annahme können, alle Verluste tragen, die durch Desertionen 
aus, daß diese Anweisungen nicht unter den $ 48 | der Schiffsleute (vor Abverdienung des Vorschusses) 
der S.-0. fallen. Das Oberlandesgericht hat nun, | entstehen. Dabei kommen beträchtliche Summen 
‚wie aus Nr. 24 der »Hans. Gerichtszeitung« hervor- | zusammen. Niemals kann der Gesetzgeber den Ein- 
geht, diesen Standpunkt aus folgenden Gründen | tritt solcher Zustände gewollt haben, als er den § 48 
nicht anerkannt: verfaßte. Denn durch den gegenwärtigen gesetz- 
»Nach $ 48 müssen alle Zahlungen an Schiffs- | lichen Zustand werden auf Kosten der Reeder die 
leute entweder in baar oder mittels einer auf den | Desertionsvergehen förmlich gefördert. Da solches 
Reeder ausgestellten Anweisung geleistet werden! | nicht die Absicht des Gesetzgebers war, muß der 
eine Unterscheidung zwischen Anweisungen auf | $ 48 geändert werden, muß er eine Fassung erhalten, 
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die den Interessen der Reederei gerecht wird, ohne 
den gewissenhaften Schiffsmann zu schädigen. In 
der Zwischenzeit — und sie kann lange währen — 
sollten Desertionsvergehen (§ 93), welche allein den 
ordentlichen Gerichten unterstehen, strenger bestraft 
werden, als es bisher Gepflogenheit war. 

Der Prozeß, der zu jener Entscheidung Anlaß 
gab, ist aber auch noch insofern bemerkenswert, 
als die Rechtlichkeit der »Anweisung auf verdiente 
Heuer« zwar bestritten, die Klage selbst aber ab- 
gewiesen wurde. Kläger, als Inhaber von fünf An- 
weisungen auf verdiente Heuer, war der Geschäfts- 
mann N., Beklagte der Verein Hamburger Reeder. 
Der Kläger behauptet, die Urkunden von den darin 
benannten Schiffsleuten zu den in den Noten an- 
geführten Beträgen für Ausrüstungsgegenstände in 
Zahlung erhalten zu haben und verlangt von der 
Beklagten auf Grund der Noten Zahlung jener Be- 
träge von insgesamt 350 Mk. Eventuell behauptet 
Kläger durch Schuld der Beklagten um obige Summe 
geschädigt zu sein. Wenn etwa die von der Be- 
klagten ausgestellten Anweisungen infolge der Klausel 
‚unter der Voraussetzung, daß derselbe sich am 
Fälligkeitstage noch an Bord befindet« nichtig sein 
sollten und Beklagte zu deren Einlösung nicht ver- 
pflichtet erscheine, so könne Kläger sich nicht an 
den Schiffsleuten schadlos halten, weil sie mittellos, 
auch schwer zu ermitteln seien. Beklagte weigert 
Zahlung, weil die Schiffsleute am Fälligkeitstage 
nicht mehr an Bord gewesen, sondern vorher 
desertiert wären. 

Das Oberlandesgericht, das die klägerische Be- 
rufung aus verschiedenen den Leserkreis wenig 
interessierenden Gründen zurückwies, führte den 
Nachweis, dab auch die event. Begründung der 
Klagforderung als Schadensersatzanspruch nicht zu 
einer Verurteilung der Beklagten führen könne. 
Der vom Kläger zur Erhärtung seines Standpunktes 
angezogene $ 823 Abs. 2 B. G. B. würde nur dann 
in Frage kommen, wenn die Beklagte gegen ein 
den Schutz des Klügers bezweckendes Gesetz ver- 
stoßen hätte. Nachdem dieser Ausspruch bewiesen 
ist, heißt es wörtlich in der Begründung des Urteils- 
spruches weiter: 

:Wenn nun auch die Beklagte durch Hin- 
der fraglichen Heueranweisungen mit der 
$48 5-0. 
eines etwa 


gabe 
gesetzwidrigen Bedingung gegen ver- 
stoßen hat, ist doch wegen 
dadurch dem Kläger erwachsenen Schadens nicht 
ersatzpflichtig. weil der § 48. wie dessen Ent- 
stehungsgeschichte ergibt, nicht den Schutz des 
dritten Nehmers der Heueranweisungen, sondern 


lediglich den Schutz der Seeleute selbst bezweckt, 


- 


sO sie 


* 
Schiffsbrande. 
Aufmerksam geworden, später auch aufmerksam 
gemacht auf die große Reihe von Schiffsbränden 


in diesem Jahre haben wir seit Anfang Mai: 
in der »Neuen Hamburg. Börsenhalle« gemeldeten 


Schiffsunfälle durch Feuer oder Selbstentziindung 
registriert. Hier das Ergebnis: 

Dampfer »Lugano« .......... Meldung vom 24. April 196 

> »Blenas .......200 ° 2 2. Mai 1% 

> sBarnias .,.....-... “ » 12. Mai 1% 

5 »Vigilances ........ » 15. Mai 19% 

» sSebenicoe 222202. » » 16. Mai 106 

. »Wallavee ........- 2 » 17. Mai 1906 

' PAMNIAG .... eee » » 17. Mai Hee 

‘ Piteairn Island 5 >» 18. Mai 196 

Ashmores......... s » 22. Mai 10% 

' City of Yorke ..... > 23. Mai 1% 

2 »Ailsacraige... 22... 5 » 24. Ma 1 

’ sClematise ......... > > 24, Mai 1% 

> vAtlands,........., » » 30. Mai 10% 

» „Jahn Sandersone, .. > » 31, Ma 18% 

> sSomalie.........-. > » 31. Mai 19 

> atothice ..,.....-., > » 2. Juni 19% 

» »Waimatee. 2220205 > » 3. Juni 1%&6 

> »Perthshiree ....... = > 4. Juni 14% 

> »Margheritae ....... > » 5. Juni 19% 

» »slionelr ....22+...-. a > 6. Juni 196 

» »Hyaeinthuse....... > » 12. Juni 1%8 

> pESHOXe ........005 > » 13. Juni ie 


Unter diesen 22 Schiffsunfällen (jeden zweiten 


Tag einer!) haben einige den Totalverlust de 
Schiffes und der Ladung zur Folge gehabt, von 


anderen wird gemeldet, daß das Schiff zur Vermeidung 
seines Untergangs auf Strand gelaufen ist, von dritten 
heißt es, daß der Brand erheblichen Schaden « 
Schiff und Ladung, in einem Falle sogar an Lager- 
schuppen ete. angerichtet hat. Auch über Mensches- 
verluste wird berichte. Nur wenige sind mit 
geringem Schaden davon gekommen und zu diesen 
wenigen gehören zwei Dampfer, die den Brand 
durch chemische Feuerlöschmittel (es war in beiden 
Fällen Claytongas) gelöscht haben. Diese Tatsachen 
geben zu denken. Als Anhänger chemischer Feurr- 
löschmittel, mag es nun SO? oder CO? sein, halten 
wir uns für verpflichtet, die deutsche Schiffahrtswelt 
auf das obige Zahlenmaterial und auf die Lehren. 


die sich aus ihm ziehen lassen, aufmerksam zu 
machen. Hierbei mag auch die der »Timese ent- 
nommene, in letzter Nummer veröffentlichte Notiz 


in Erinnerung gebracht werden, spricht der dort 
geschilderte Tatbestand doch überzeugender als e& 
alle Auseinandersetzungen vermögen für die Ein- 
führung chemischer Feuerlöschmittel. Nun liegt ® 
ja weniger an den Reedereien, wenn heute noch 
Wasser und Dampf als Feuerlöschmittel eine au 
schlaggebende Rolle spielen, vielmehr sind für diese 
Sachlage die Versicherungsgesellschaften verantwort- 
lich zu machen. Sie haben zwar nichts gegen die 
Mitführung von SO? oder CO® zu Feuerléschzweeken. 
durchaus nicht, loben und befürworten wohl gar 
ihre Einführung an Bord, aber macht der Reeder 
darauf aufmerksam, daß er den Kostenaufwand für | 
die zur Benutzung der Gase erforderlichen Apparate 


7 
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und Rohrleitungen nur bei einer entsprechenden 
Ermäßigung der Versicherungspriimien tragen wolle 
und könne, so begegnet er kühler Ablehnung. So 
liegen die Verhältnisse und sie werden sich kaum 
eher ändern, als bis sich durch zahlenmäßige Ver- 
lustangaben aus Schiffsbränden nachweisen läßt, daB 
es für die Versicherungsgesellschaften ein profitables 
Geschaft ist, wenn sie für Schiffe mit chemischen 
Fenerlöschmitteln an Bord Prämienermäßigungen 
eintreten lassen. 
Der Suezkanal in 1905, 

sein Verkehr, die Tätigkeit der Verwaltung und der 
Etat finden in dem kürzlich herausgegebenen Jahres- 
hericht eingehende Würdigung. Daß Verkehr und 
Finnahmen gegen das Vorjahr zurückgegangen sind, 
war bekannt, wurde in uneingeweihten 
kreisen als ein sehr bedeutsames Moment hingestellt, 
ws ein ganz außergewüöhnliches und für die Zu- 
kunft des Kanals entscheidendes Ereignis. Mit 
nichten. Die Verkehrs- und Einnahmenkurve hat 
sich seit 1870, dem ersten Lebensjahr des Kanals, 
durchaus nicht immer in aufsteigender Bahn bewegt. 
bie Jahre 1878, 1879, 1886, 1892, 1893, 1897 und 
1900 weisen teils recht starke Rückgänge auf, ver- 
ursacht durch natürliche Folgen wirtschaftlichen 
«ler politischen Charakters, Auch der letztjährige 
Rückgang ist erklärlich und in der Hauptsache 
darauf zurückzuführen, daß 1904 mit einem Gesamt- 
verkehr von 4237 Schiffen und 13401835 Netto 
Reg-Tons gegenüber dem Vorjahr eine Entwicklung 
zeigte, wie sie nur einmal (1890 auf 1891) in der 
'eschichte des Suezkanals vorkommt. Das Berichts- 
jahr mit 13134 105 Netto Reg.-Tons Verkehr stellt, 
wird von der außergewöhnlichen Verkehrszunahme 
in 1905 abgesehen, eine gesunde Weiterentwicklung 
it 1903 mit 11907288 Tons dar. Verkehrs- und 
Einnahmequoten würden im letzten Jahre noch höher 
gewesen sein, wäre die bekannte Verkehrsstörung 
durch den Dampfer »Chathams nicht vorgekommen. 
Über sie und über die umfangreichen Maßnahmen 
zur Beseitigung des gestrandeten mit Sprengstoffen 
beladenen Schiffes gibt der Jahresbericht Aufschluß. 
Wer sich näher darüber unterrichten will, möge den 
ehr anregenden Vortrag lesen, den Prof. de Thierry 
am 15. Februar d. J. in Berlin auf dem Nautischen 
Vereinstag gehalten hat. Das Protokoll der Ver- 
handlungen ist, wie schon in voriger Woche mit- 
geteilt wurde, bereits erschienen. — Die Wirkung 
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der Vertiefungsarbeiten des Fahrwassers auf das 
Wachstum der Schiffsgrößen und auf die Sicherheit 
der Navigierung im Kanal wird dadurch bewiesen, 
daß 1885, als 43 unter 1000 Schiffen auf Grund 
£erieten, ihre Durchschnittsgröße 1748 T. gewesen, 
während sie 1905, als nur 17 unter 1000 Schiffen 
Grund berührten, 3191 Netto Reg.-Tons war. Seit 
Anfang dieses Jahres ist die Kanalbenutzung Schiffen 


bis zu 823 m Tiefgang bei 10 m Wassertiefe 
gestattet. Der Reservefonds, der aus Überschüssen 


über 25 pZt. Dividende vor einem Jahre gebildet 
wurde und lange Zeit Gegenstand erregter Ausein- 
andersetzungen in englischen Reederkreisen war, ist 
im Berichtsjahre um 2289720 Franks (3 pZt. vom 
Gewinn) erhöht worden. — Einige zahlenmäßige 
Angaben aus dem englischen Blaubuch über die 
Entwickelung des Kanalverkehrs: 


Durchschnitts- 


Anzahl Raumgehalt 


Jahr der Schiffe Netto K.-T. nn 
1870. ...... 436 436 609 808 
1875....... 1494 2.009 984 1345 
180. 26 3057 422 1500 
1885. ...... 1624 6335 753 1748 
1890... 000. 3389 6 890.094 2033 
1895 3434 8 448 383 2460 
1. 3441 9 738 152 2830 
1905....... 4237 13 401 835 3163 
U. ...... 4116 13 134 105 3191 


Eine Wohlfahrtskasse für Seeleute 
auf belgischen Schiffen 

wurde unter dem Namen »Caisse de Lecours et de 
Prevoyancee im Jahre 1885 mit Zwangsbeiträgen 
für jede Person der Besatzung belgischer Schiffe 
gegründet. Kapitänen, |. Offizieren und I. Maschi- 
nisten werden 4 pZt., den übrigen Leuten bis zum 
Schiffsjungen 3 pZt. ihrer Heuer (und dem Reeder 
1'/, pZt.) für die Kasse abgezogen, unbekümmert 
darum, welcher Nationalität sie sind. Dagegen ist 
an sich nichts einzuwenden, zum Widerspruch reizt 
aber die Bestimmung, wonach ein Anspruch auf 
die Wohltaten der Kasse (sofern es sich um Renten 
handelt) erst nach vollendeter zwanzigjähriger 
Dienstzeit auf belgischen Schiffen eintritt. Ebenso 
befremdend wirkt die Forderung, daß der Nachweis 
einer mindestens zweijährigen Dienstzeit unter 
belgischer Flagge notwendig ist, um irgendwelche 
Ansprüche auf Schadenersatz für Unfälle machen 
zu können, Diese Bestimmungen sind für deutsche 
Seeleute besonders wichtig. 





Ein Herzenswunsch englischer Reeder. 


Die englische Schiffahrtswelt wird durch die 





| gebracht. Kein Wunder, hat doch jeder Stand ein 
Verhandlungen des Unterhauses über eine Reform | Bündel Wünsche, die er möglichst alle berücksichtigt 
der Merchant Shipping Act in Atem gehalten. Ganz | sehen möchte: Der Schiffsmann erwartet einen groß- 
bedeutendes Interesse wird den Beratungen entgegen- | zügigen Ausbau der Fürsorgegesetzgebung und Wohl- 








fahrtseinrichtungen; Kapitäne und Schiffsoffiziere 
hoffen auf Maßnahmen, wodurch der ausländische 
Wettbewerber auf ihrem Lohnmarkt zurückgedrängt 
wird, auch erstreben sie eine Verschärfung der Dis- 
ziplinarvorschriften; und der Reeder, der den Be- 
strebungen der Schiffsleute aus erklärlichen Gründen 
etwas skeptisch gegenübersteht, denkt an nichts 
geringeres als an die Übertragung englischer Unfall- 
verhütungsvorschriften auf ausländische Schiffe. 

Ob und bis zu welchem Grade Schiffslente 
und Schiffsoffiziere Aussicht auf Verwirklichung 
ihrer Anträge haben, soll uns diesmal nicht be- 
schäftigen. Aber den gekennzeichneten Herzens- 
wünschen der Reeder wollen wir etwas näher treten, 
zumal sie in parlamentarischen Kreisen und neuer- 
dings auch in der Regierungssphäre ständig an An- 
hängerschaft gewinnen sollen. 

Wie noch erinnerlich sein wird, tauchte die 
Idee einer Übertragung englischer Unfallverhütungs- 
gesetze auf ausländische Schiffe öffentlich zuerst in 
jener Parlamentskommission aus dem Jahre 1902 
auf, als der Ruf »Morgan ante portas« die unter dem 
Bann Chamberlainschen Scbutzzollpolitik stehenden 
englischen Gemüter in Aufregung versetzte. Die 
Kommission, beauftragt, über die Subventionsfrage 
nachzudenken, zu prüfen, ob und welche Staats- 
unterstützungen der englischen Flagge zum Schutz 
gegen ausländische »Begehrlichkeit« dienlich seien, 
erweiterte ihr Arbeitsfeld und stellte Erhebungen 
über die Unfallverhütungs - Vorschriften in anderen 
Handelsmarinen an. Dabei kam sie, hauptsächlich 
veranlaßt durch die Seeuntüchtigkeit spanischer Erz- 
dampfer britischen Ursprungszeugnisses, zu dem 
Ergebnis, daß die britischen Vorschriften den aus- 
ländischen im Allgemeinen überlegen seien. Ihr 
lag nun nichts näher, als die Übertragung englischer 
Gesetze auf ausländische Schiffe zu befürworten. 


Dieser Gedanke, weil er als eine unglaubliche 
Anmaßung auf sehr entschiedenen Widerstand im 
Auslande stieß, lag dann bis vor einigen Monaten 
brach: bis zu der Zeit, als das englische Unterhaus 
die gegenwärtige große Revision der Merchant 
Shipping Act von 1894 in die Hand nahm. Da 
tauchte er wieder auf und fand Anhänger, denn 
der Entrüstungssturm des Auslandes aus dem Jahre 
1902 war anscheinend wieder vergessen worden. 
Dagegen hatte die von irgend einer germanophoben 
Seite verbreitete Nachricht Glauben, gefunden, daß 
unsere deutschen Unfallverhütungs-Vorschriften den 
englischen nicht die Wage halten. Damit war die 
Sache gemacht! 

Mr. Lloyd-George, der staatsmännisch hoch- 
begabte Präsident des Handelsamtes verstand es 
geschickt, derartige Antrüge abzuweisen, wußte und 
weiß er doch besser als die stürmischen Antrag- 
steller die Konsequenzen abzuschätzen, welche aus 
einer Verwirklichung jener Ideen für die englische 
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Schiffahrt entstehen können. Später Heß“ 
durch Mr. Howell erklären, daß, soweit Deutsell 
in Frage komme, Verhandlungen über eine gegen‘ 
seitige Anerkennung der Gesetze gepflogen würmen. 
Diese Bemerkung bezog sich hauptsächlich auf die 
Freibordvorschriften beider Länder; aber wie weit 
wir noch von dem vom englischen Minister als 
erstrebenswert gekennzeichneten Ziele entfernt sind, 
haben die Verhandlungen der letzten Genossenschafts- 
Versammlung der See-Berufsgenossenschaft gezeigt. 
Sie haben auch bewiesen, daß es nicht unsere Schuld 
ist, wenn die erstrebte Verständigung noeh nicht 
zustande gekommen ist und sie haben damit auch 
die Grenzen des Einflusses britischer Minister gezeigt. 

Zweck dieser Zeilen soll aber nicht sein, schwer- 
mütige Betrachtungen über den mangelnden Erfolg 
der deutscherseits unternommenen Bestrebungen um 
eine Verständigung mit England anzustellen, durchaus; 
nicht, wir wollen vielmehr die Frage aufwerfen, was’ 
die deutsche Regierung, was die Regierungen anderer‘ 
Länder zu tun gedenken, falls das englische Perlament, 
wie es trotz Lloyd-George den Anschein hat, einen 
Gesetz das Wort reden sollte, das wegen seines an- 
maßenden Inhalts, gelinde gesagt, gleich einen 
Faustschlag auf das Ausland wirken müßte. Soll 
eine derartige Provokation stillschweigend einge- 
steckt werden? — — 

































Wir glauben es nicht, für unsere Handels- 
marine schon um deswillen nicht, weil unsere 
sozialpolitische Gesetzgebung himmelhoch über der 
englischen steht, die englischen Reeder also sehr, sehr 
schlecht abschneiden müßten, würde das Deutsche 
Reich Widervergeltung üben. Wenn trotz dieser 
Perspektive das Zustandekommen eines englischen 
Gesetzes im angedeuteten Sinne außerordentlich m! 
bedauern wäre, dann, weil wir glauben, daß eine 
deutscherseits angewandte Reziprozität nicht ohne’ 
nachteiligen Einfluß auf die politische Stimmung 
beider Länder sein würde, Eine Verschlechterung 
unseres Verhältnisses zu England ist aber mit allen 
Mitteln zu vermeiden. Deshalb sollte die deutsche 
Regierung schon heute ihre englische Kollegin 
wissen lassen, was geschehen würde, aus Selbst- 
achtung geschehen müßte, wenn ein Gesetz zustande 
kommt, das den englischen Regierungsorganen ein 
Aufsichtsrecht über die Handhabung des internen 
Betriebes auf deutschen Schiffen einräumt. 

Dank der durch die Opferwilligkeit deutscher 
Reedereien begünstigten, fürsorglichen Politik der 
See - Berufsgenossenschaft, ausgedrückt durch ihre. 
weitreichenden, vom Auslande als mustergiltig an- 
erkannten Unfallverhütungs - Vorschriften, hat die 
deutsche Schiffahrtswelt vermocht, staatliche Ein- 
mischung und Aufsicht über den Betrieb deutsober 
Schiffe möglichst von sich fernzuhalten. Und was 
wir unserer Regierung aus wohl bedachten und au 
maßgebender Stelle auch als berechtigt erkallıl 
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‘Gründen nicht zugestehen wollen, das will sich nun 
eine fremde Regierung anmaßen?! Kein Weg darf 
für die Reeder als zu beschwerlich betrachtet werden, 
als daß er nicht eingeschlagen würde, um die Ab- 


sicht des englischen Parlaments zu verhüten. Hier 
ist wieder einmal ein Fall, der uns den Mangel 
eines >Verbandes Deutscher Reeder« als eine fühl- 
bare Lücke vor Augen führt. 





Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 





5) Verantwortlichkeit des Schleppers für Schäden 
an der Ladung des geschleppten Fahrzeuges. 

Die Klägerin hatte in einem Flußkahne Roh- | 
zucker verfrachtet. Der Führer des Kahns schloß | 
mit dem Beklagten einen Schleppvertrag für die 
strecke von Spandau bis Havelort. Der Kahn wurde 
als viertes Anhangsfahrzeug von dem beklagtischen — 
Schlepper > Augustes mitgenommen. 


der Kahn gegen einen Brückenpfeiler und sank. | 
Die Ladung wurde beschädigt und konnte nur zum 
Teil geborgen werden. Auf Grund einer Zession 
des Eigentümers der Ladung. der Firma L. B. & Söhne 
zu Hamburg. nahm die Klägerin den Beklagten auf | 
Ersatz des Ladungsschadens in Anspruch, indem sie 
geltend machte. der Führer des Schleppers habe | 
das Brückenjoch unrichtig angesteuert und durch 
diese Vernachliissigung seiner Pflichten den Schaden 
verursacht. Der Beklagte bestritt jedes Verschulden 
des Schlepperführers und bekämpfte die Klage auch 
deswegen, weil der Schleppvertrag mit der Klausel 
«schlossen sei, daß sich der Kahnführer für etwa 
entstehende Schäden nur an deren Urheber, nicht 
aber an ihn (den Beklagten) halten könne. 

Die Klage wurde vom Landgericht II zu Berlin 
abgewiesen. Auf die Berufung der Klägerin aber 
stellte das Kammergericht die schuldhafte Navigierung 
des Schlepperführers fest und verurteilte den Beklagten, 
mit Schiff und Fracht für den Schaden einzustehen. 
Die Revision des Beklagten hatte keinen Erfolg. 

Durch $ 3 des Binnenschiffahrts-Gesetzes ist 
ebensowenig wie durch § 485 H. G. B. eine selbst- 
stindige Deliktsklage gegen den Schiffseigner oder 
Reeder geschaffen, die nur von dem Nachweise 
eines Dienstverschuldens der Schiffsbesatzung ab- 
hinge. Der Gedanke des Gesetzes ist nur der, dab. 
wenn dem geschädigten Dritten auf Grund anderer 
gesetzlicher Bestimmungen ein Ersatzanspruch gegen 
die schuldige Person der Schiffsbesatzung zusteht, 
auch der Schiffseigner für den Schaden haften soll, 
and zwar in der aus $ 4 ersichtlichen Beschränkung. 

Der Anspruch gegen die Person der Schiffs- 
besatzung kann seinen Grund in besonderen 
Bestimmungen des Schiffahrtsrechts haben. Dahin 
gehört die Haftung des Schiffers für gehörige Aus- 
führung seiner Dienstverrichtungen, die nach $ 7 
such gegenüber den Ladungsbeteiligten besteht. 
Ein; Irrtum des Kammergerichts aber ist es, daß 


Bei der Durch- | 
fahrt unter der Eisenbahnbrücke bei Rathenow geriet | 


dieser Fall hier vorliege. L. B. & Söhne waren 


| zwar Ladungsbeteiligte gegenüber dem Kahne, worin 


ihr Zucker verfrachtet war. Dem Schlepper aber, 
dessen Dienste der Kahn zur Ausführung der 
Frachtreise in Anspruch genommen hatte, stehen 
sie nicht als Ladungsbeteiligte gegenüber. Eine 
Ladung des Schleppzuges, die dem Schlepper an- 
vertraut wäre, gibt es nicht, und ebensowenig liegt 
ein Vertragsverhältnis zwischen dem Absender oder 
Empfänger der Kahnladung und dem verklagten 
Schleppschiffahrts-Unternehmer vor. 


Aber der Anspruch des Geschädigten gegen 


| die Person der Schiffsbesatzung, der die Grundlage 


der Klage aus $ 3 bilden muß, kann seinen Rechts- 


grund auch in den Bestimmungen des allgemeinen 
| bürgerlichen Rechts haben, inbesondere in den Vor- 


schriften des B. G. B. über unerlaubte Handlungen. 
Das vom Kammergericht festgestellte Sachverhältnis 
ergibt ohne weiteres, daß ein unter § 823 Abs. 1 
B. G. B. fallender Tatbestand vorliegt. Der Führer 
des Schleppers »Auguste« hat fahrlässig das Eigen- 
tum der Firma L. B. & Söhne widerrechtlich ver- 
letzt. Er ist daher der Klägerin, an die L. B. & Söhne 
ihre Rechte abgetreten haben, zum Ersatze des 
daraus entstandenen Schadens verpflichtet, und weil 
sich seine Fahrlässigkeit als ein Verschulden in der 
Ausführung seiner Dienstverrichtungen darstellt, ist 
auch der Beklagte nach $§ 3 und 4 für den Schaden 
mit verantworlich. 

Die Revision sucht freilich auszuführen, daß 
von einer Fahrlässigkeit des Schlepperführers nur 
geredet werden könne, weil und insoweit ihm durch 
den Schleppvertrag Pflichten gegenüber dem Kahne 
auferlegt wären. Außerhalb dieses kontraktlichen 
Bandes, auf das sich der Kläger nicht berufen 
könne, liege eine Pflichtversiumnis nicht vor. Diese 
Ausführung kann als richtig nicht anerkannt werden. 
Fahrlässig handelt nach $ 276 B. G. B., wer die im 
Verkehr erforderliche Sorgfalt außer acht läßt. Die 
Beobachtung dieser Sorgfalt liegt, soweit es sich um 
den Schutz der im $ 823 Abs. 1 aufgeführten 
Rechtsgüter handelt, jedermann ob, und wer durch 
ihre widerrechtliche Vernachlässigung an diesen 
Rechtsgütern geschädigt ist, dem gibt das (Gesetz 
den Ersatzanspruch, Für diesen Anspruch ist es 
ohne Bedeutung, ob sich die Außerachtlassung der 
im Verkehr erforderlichen Sorgfalt im Verhältnis 
des Schädigers zu einem Dritten zugleich als eine 
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Vertragsverletzung darstellt. Daß der Schlepperführer 
aus dem Schleppvertrage, den er mit dem Kahn- 
eigner abgeschlossen hatte, diesem verpflichtet war, 
bei der Navigierung des Schleppzuges die Sorgfalt 
eines ordentlichen Schiffers anzuwenden, ist richtig: 
Kraft Gesetzes aber lag ihm außerdem die Pflicht 
ob, bei der Navigierung die erforderliche Sorgfalt 
anzuwenden, um nicht fremdes Eigentum (oder 
das Leben oder die Gesundheit anderer) zu be- 
schädigen. 

Hieraus folgt zugleich, daß die Befreiungs- 
klausel, die in dem Schleppvertrage Aufnahme 
gefunden hat, der Klage nicht entgegensteht. Wenn 
der Beklagte durch Vertrag mit dem Kahneigner 
diesem gegenüber seine gesetzliche Haftung für ein 
schadenstiftendes Verschulden der Schlepperbesatzung 
ausschloß, wurde dadurch seine allgemeine 
deliktische Haftung gegenüber Dritten nicht berührt. 
Mag der Verzicht des Kahneigners auch so auszu- 
legen sein, daß er nicht nur dessen kontraktliche, 
sondern auch dessen deliktische Ansprüche umfaßt, 
so kann er doch immer nur auf die eigenen An- 
sprüche des Kahneigners bezogen werden, nicht 
aber auf Ansprüche der Ladung, auf die zu ver- 
zichten der Eigentümer oder Führer des Kalıns 
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nicht legitimiert ist. Ob Befreiungsklauseln in einem 
Frachtvertrage, den ein anderer im eigenen Namen, 
aber im Auftrage des Eigentümers des Frachtaut« 
abgeschlossen hat, die deliktischen Ansprüche ans 
dem Eigentum mit umfassen, steht nicht zur Er 
örterung. Den Schleppvertrag schließt der Kalı- 
führer nicht im Auftrage des Ladungseigentümer 
oder des Absenders, sondern im eigenen Interess 
zur Ausführung der ihm obliegenden Frachtreis 

Bei dieser Rechtslage kann darauf nichts an- 
kommen, ob die fragliche Befreiungsklausel auf Eliw 
und Havel bei allen Schleppschiffahrts-Unternehnen 
üblich und ob dies auch den Spediteuren und Ver 
sendern bekannt sei. Auch wenn man annimmt 
daß die Klägerin die Ausführung der Frachtres 
durch Schlepperhilfe beim Abschlusse des Fracht 
vertrages als selbstverständlich unterstellt habe, kanı 
keinen Anlaß bieten, der Befreiungsklaus! 
eine Ausdehnung auf die Rechte Dritter zu geben, 
die ihr an sich nicht innewohnt. Den von du 
Revision in dieser Hinsicht ins Feld geführten ver- 
meintlichen Billigkeitsgründen vermag das Reich“ 
gericht kein Gewicht beizulegen. 

Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 16. Mai in Sachm 
Fermum :/: Cohrs & Ammé. Rep. I. 610/05. 


dies 





Strandung der Tjalk „Antine* (Kaiserl. Oberseeamt). 


Auf die Beschwerde des Schiffers U. gegen den Spruch 
des Großherzoglich Oldenburgischen Seeamts zu Brake vom 
12. Februar 1906 über den Seeunfall des Tjalkschiffs » Antine« 
aus Idafehn hat das Kaiserliche Ober-Seeamt in seiner zu 
Berlin am 29. Mai 1906 abgehaltenen öffentlichen Sitzung 
nach mündlicher Verhandlung der Sache entschieden: die Be- 
schwerde wird zwrüchgemiesen, die baren Auslagen des Be- 
schwerdeverfahrens fallen dem Beschwerdeführer zur Last. 

An der Sitzung nahmen folgende Herren teil: ]. als Vor- 
sitzender: Geheimer Ober-Regierungstat Werner; 2. als Bei- 
sitzer: Kapitän zur See z. D. Herbig, Baurat Haack, Lotsen- 
kommandeur a. D, Jantzen, Kapitän Blanke, Kapitän Wiegand, 
Kapitän Polis; 3. als Protokollführer; Geheimer Rechnungsrat 
Klause; 4. als Reichskommissar: Kapitän zur See z. D. Broeker. 

Die Entscheidung wurde aus folgenden Gründen gefällt: 
Den Beschwenleführer trifft zunächst der Verwurf, daß er 
die Fahrt (Siehe 8. 05. D. BR.) bei fallendem Wasser ange- 
treten hat. Ob er wirklich. wie er behauptet, sich im Irrtum 
über den Zeitpunkt des Hochwassers befunden hat oder ob er, 
was nach seinem späteren Verhalten zum mindesten ebenso 
glaubhaft erscheint, in Jemgum gelegentlich des Proviant- 
einkaufs sich über die Zeit im Wirtshaus aufgehalten hat, kann 
dahingestellt bleiben; in dem einen wie in dem andern Falle 
trifft ihn die Verantwortung für den verspäteten Antritt der 
Fahrt und damit für das Festkommen des Schiffes. 

Nachdem die »Antines festgeraten war, hat U, nur unzu- 
reichende Versuche unternommen, sie wieder loszubringen. 
Er behauptet jetzt — vor dem Seeamte hat er nichts davon 
erwähnt —, daß ihn und seinen als Schiffsmann an Bord be- 
findlichen Sohn der Schiffer Freese und dessen Schiffsmann 
alsbald nach dem Festkommen bei dem Versuche, die Tjalk 
abzubringen, unterstützt hätten. Der von U. hierfür angebotene 


Beweis ist nicht erhoben worden, weil damit nur erwiesen 


worden wäre, daß die gemeinsame Tätigkeit der vier Persona 


| unzureichend für das Abbringen der Tjalk war. Jedenfds 


durfte U, sich mit diesem erfolglosen Versuche nicht begniiges. 
Als ordentlicher Schiffer, dem das Schicksal seines Schifi« 
ain Herzen lag. durfte er nichts unversucht lassen, um de 


»Antinee freizubekommen, Wenn er selbst hei dem Schife 
bleiben wollte, so hätte er seinen Sohn um Hilfe schwa 


können. Der Befrachter des Schiffes, Ziegeleibesitzer Reim, 
wohnte nur etwa 7 Minuten von der Unfallstelle entfernt un 
hätte sofort genügende Hilfsmannschaft besorgen können. Mr 
ausreichender Mannschaft hätte es nach menschlichem Ennesser 
gelingen müssen, die »Antine« zunächst am Heck und dan 
völlig frei zu bekommen. Dadurch, daß U. nach den eister 
erfolglosen Versuchen nichts weiter zur Abbringung des Schiffe» 
unternahm, hat er auch die Folgen des Unfalles verschulet. 

Das spätere Verhalten des Beschwerdefiihrers kommt fur 
die Beurteilung seines Verschuldens an dem Unfall und seinen 
Folgen nicht in Betracht. Infolgedessen erübrigte sich ancı 
eine Vernehmong der von U. dafür benannten Zeugen, dal 
er sich an den von Reins und nachher von den Vertreten 
der Schifferkompakte angeordneten Arbeiten beteiligt habe 
Das steht jedenfalls durch die eidlichen Aussagen der vor 
Seeamte vernommenen Zeugen fest, daß U, eine geradezu um 
verantwortliche Gleichgültigkeit an dem Schicksal seines Schiff» 
zu erkennen gegeben hat, Auf diese Charaktereigenschaft de 
U, die ihn zur gewissenhaften Ausübung seines Gewerte 
unfähig macht, ist es nach der Überzengung des Über-Sesunt 
auch zurückzuführen, daß er jeden Versuch, ausreichend 
Hilfe zum Losbringen der Tjalk zu beschaffen, unterlaser 
hat. Dem auf Entziehung der Gewerhebefugnis lantenden 
Spruche des Seeamts war sonach beizutreten. 

Die Zurückweisung der Beschwerde rechtfertigt die Ent 
scheidung wegen der baren Auslagen des Verfahrens, 
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leerer Heringsfischerei A.-G., Leer | 
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a) deutsche Werften. 





Hafendampfschiffahrts-Ges. in Kiel 
Norddeutscher Lloyd 

D.-Ges. »Gefion«, Kopenhagen 
Norddeutscher Lloyd 
Teltow-Kanal-Bauverwaltung 

W. Schuchmann, Geestemünde 
Hamburg-Amerika Linie 
Roland-Linie, Bremen 

Kaiserliche Marine 





Leerer Heringsfischerei A.-G.. Leer 
b) englisch 
Gunnar Knudsen. Norwegen 


Neptune 8. N, Co., Newcastle 
Great Central R. Co., London 
Bergh & Helland, Bergen 
Alfred Holt & Co.. Liverpool 
Eine Reederei in Hartlepool 
Khedivial Mail 8. S. Co, 
Eine Eisenbahngesellschaft 
Alfred Farguhar 

Unbekannt 


P. A. Grön, Sandefjord 
| Wilh, W — Tönsberg 
| Weardale S. S. Co.. Sunderland 
| North a “Railway Co. 
Burnet 8. 8. Co. Newcastle 
Egypt-Levant 5. 8. Co... London 
Albyn Line, Sunderland 
C. K. Hansen, Kopenhagen 
Sargeant & Sons, West Hartlepool 
Thomas, Radeliffe & Co... Cardiff 
David Cairns, Leith 
South Wales 8. 8. Co.. Cardiff 
Fred Drughorn, Rotterdam 
Thos. Wilson. Sons & Ca.. 
Wetherall 8, S. Co. Goole 





Hall 


| English & American 8. 8, Co., London, 
| c) schottische Werften. 
“ North British Railway Co. 


Eine mexikanische Firma 
Nederland Stoomvaart M.. 
Steel & Bannie. Glasgow 
White & Willows, Grimsby 
- Reading & Dickinson. Swansea 
| Eine russische Firma 
Anglo-Norwegian 8S. F. Co.. Hull 
Eine brasilianische Firma 
North Coast S. N. Co., Sydney 


. Burrell & Son, Glasgow 


Fratelli Cosulich, Triest 


| Straits 8. 8. Co, Singapore 
~ Spillers & a Cardiff | 
Auckland (N. Z.} 


Northern 5. 8. Co., 
Belge Maritime du Congo, Antwerpen 
i & J. Burnss, Belfast 
Eine Firma in Buenos Aires 
Rich. Irvin & Sons, Aberdeen 
P. & 0. Company, London 
Andrew Weir & Co, Glasgow 
' Wm. Girvan & Sons, Girvan 
London & South Western R, Co. 
| Hafenverwaltung von Timaru (N. Z.) 
Williams Thomas Paulin 
Hellvers S. F. Co.. Hull 


Amsterdam | 


ıH. 
' Stettiner Vulkan 


| Stettiner Oderwerke 
| Lühring, Hammelwarden 
| Bremer Vulkan, Vegesack 











| 
I 
| 


| 





d) irische 


Hamburg-Amerika Linie 
Pacifie 8. N. Co, 


PD Passariordampfer, 
urbinendampfer, FS Fe 





| Flensburger Schiffsbau-Ges, 


' Wm. Hamilton & Co., 


Ailsa Shiph. Co., 


Erbauer 


Rickmers Reismühlen A.-ti. 
Danziger Schilfswerft u. Maschinenbauanstalt | 
Wichhorst, Hamburg 


Howaldtswerke, Kiel 
Bremer Vulkan, Vegesack 





Flensburger Schiffsbau-ties. 
Schichauwerft, Danzig 


Danziger Schiffswerlt u. Maschinenbauanstalt 


e Werften. 
| Raylton, Dixon & Co.. Middlesbrough 


Furness, Withy & Co., Hartlepool 
Swan, Hunter & Wigham Richardson, Wallsend 
J. Readhead & Sons, South Shields 
R. & W. Hawthorne, Leslie & Co., Hebburn 
Wm. Gray & Co., West Hartlepool 
Swan, Hunter & Wigham Richardson, Wallsend 


Day Summers & Co., Southampton 
kK. Williamson & Son. Workington 
Smiths Dock Co.. South Shields 
Wim. Dobson & Co. Walker 

John Priestman & Co., Sunderland 
Wm. Doxford & Sons, Sunderland 
Blyth Shipbuilding Co, 

Wood, Skinner & Co., Bill o./T. 
Ropner & Son. Stockton 

Craig. Tailor & Co.. Thornaby 

W. Harkess & Son. Middlesbro 
Irvines Shipb, & Dry Docks Comp., Hartlepool 
Richardson. Duck & Co., Stockton 
Win, ray & Co., West Hartlepool 
Bartram & Sons, Sunderland 
Northumberland Shiph, Co,, Howdon 
Earles Shiph. & Eng. Co., Hull 

J. Crown & Sons, Sunderland 
Win. Doxford & Sons, Sunderland 


A. & J. Inglis, Pointhouse 

Bow, M Lachlan & Co., Paisley 
Wm. Hamilton & Co. P. Glasgow 
A. Stephen & Sons, Linthouse 
Cochrane & Sons, Selby 


Archd. M'Millan & Son, Dumbarton 

Mackie & Thomson. Govan 

Ailsa Shiph, Co., Troon 

David J. Dunlop & Co., P. Glasgow 

P. Glasgow 

Russell & Co.. Port Glasgow 

Caledon Shipb. & Eng, Co,, Dundee | 

Ayr 

Fr J. ee & Co., Port Glasgow 
A. Stephen & Sons, Linthouse 

1. Brown & Co., Clydebank 

Wm, Denny & Bros,, Dumbarton 

John Duthie Shipb. Co.. Aberdeen | 

Caird & Co., Greenock 

Russell & Co.. Glasgow 

Ailsa Shipb. Co... Troon 

Gourlay Bros. & Co. Dundee 

Fleming & Ferguson, Paisley 

John Reid & Co., Whitenich 

Mackie & Thomson. Govan 


Werften. 


Workman, Clark & Co.. Belfast 
Harland & Wolff, Belfast 





Name 
des Schiffes 


Eger 

Ellen Rickmers 
Helene; Mathilde 
Kitzeberg 

Prinz Ludwig 
Farmatyr 
Vorwiirts 
Lankwitz 


| Heinrich 








Habsburg 


 Ganelon 


Schlesien 


| Margarethe 


Dorothea 


Borgestaad 
Lowther Range 
Immingham 
Christian Michelsen 
Antilochus 
Osmanich 
Irweil 

Medusa 


Busk 
Unita 
Times 
Silvendale 
Birtley 
Antacus 
Thistlemor 
Taarnborg 
Ribston 
Patagonia 
Trinity 
South Wales 
England 
Monrino 
Raweliffe 
Safsa 


Mannion 
Chancay 
Banda 


Vietor 


Vesper 
Hector 
Elizabeth 
Socrates 
Jequitinhonha 
Brundah 
Strathfillan 


Perak 
Wheatsheaf 
Neatiawa 
Albertville 
Partridge 
Corumba 
Ben Alligen 


| Nile 


Suveric 

Ailsa 
Princess Ena 
Timara 

Eun Mara 
Alonso 


Belgravia 


Oronsa 


FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfer, K_Kriegsschiff, KD Kabol- 
euerschiff, J Dampf-Jacht. DB Dampf-Bagrer, D Desintektionsschiff. 
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Professor Dr. v. Neumayer zu seinem 80. Geburtstage. 
Von Kapt. Hegemann. 
= (Schluß) 





Seitens des Hoben Senats der Freien und Hansestadt 


Hamburg fand Neumayer eine wirksame Unterstützung seiner. 


Pläne. Die Reedereifirma J. C. Godefroy erbot sich, ihm 
nebst seinem großen Gepäck, den vielen Kisten und Kasten, 
eine freie Passage auf ihrem Schiffe »La Rochelle« zn geben, 
Kapitän D, Meyer, der Führer der »La Rochelle« wurde von 
seinem Reeder angewiesen, sich in der Navigation von Neu- 
mayer leiten zu lassen, der die Route der »La Rochelles nach 
Australien bestimmen sollte. Im Herbst 1856 wurde die Reise 
angetreten, und, wm die in der Karte unsicher niedergelegten 
Heards - Inseln aufzusuchen, die Route im Indischen Ozean 
sehr weit südlich genommen. Es gelang denn auch die ge- 
nannten Inseln am 10. Januar 1857 aufzufinden und wenigstens 
die ersten Beobachtungen zu einer genauen Bestimmung ihrer 
lage auszuführen, Leider wurde das Wetter durch einen 
boraartigen Sturm bald so schlecht, daß au eine genaure Be- 
stimmung der südlichen Punkte der Insel - Gruppe nicht zu 
denken war. Neumayer schlug damals vor, die ganze Insel- 
Grmppe nach seinem großen königlichen Gönner, Maximilian II, 
die Max - Inseln zu nennen, in ganz gleicher Weise wie man 
von den Prince Edward - Inseln und anderen Gruppen dieser 
Breitenzone spricht, Allerdings war Mac Donald einige Jahre 
früher nach den Heards-Inseln gekommen, und der Vorsehlag 
Neumayers bezüglich der Benennung der Insel- Gruppe drang 
nicht durch. Dieselbe hat vielmehr nach ihrem ersten Ent- 
decker den Namen Mac Donald erhalten. 

Nach seiner Ankunft in Melbourne begann Neumayer mit 
den magnetischen und astronomischen Beobachtungen. Er 
hatte nur einen kurzen Kampf zur Durchführung seiner Mission 
zu bestehen, keine Enttäuschung zu erlehen und fand überall 
die erhoffte Unterstützung; in erster Linie von den Deutschen, 
sodann auch von der Kolonial-Regierung. 

Anfang 1858 nahm der Bau des Flagestaff-Observatoriums 
in Melbourne seinen Anfang — am denselben Ekalyptusbaum, 
auf dem vor kaum 8 Jahren Neumayer grübelnd saß und die 
Kreise für dasselbe zog — und nachdem die Einrichtung 
desselben beendet war, wurden am 1. März 1858 die Arbeiten 
dem ganzen Umfange nach aufgenommen. 

Am 1, Juni 1859 erfolgte die Ernennung Neumayers zum 
»Direetor of the magnetic survey of the Colony of Vietoria«, 
und seine Arbeiten in der «Royal Society of Victorias nalımen 
ihren Anfang. Als Mitglied des -Exploration Comitee« be- 
teiligte er sich an den Vorarbeiten für die als unmöglich an- 
gesehene Durchquerang Australiens von Süd nach Nord. 
Außerdem widmete er seine Tätigkeit dem »Deutschen Vereine=, 
in welchem von ihm auch Vortrüge für deutsche Kapitäne 
gehalten wurden. 

In das Jahr 1860 fiel die Organisation der großen Expe- 
dition von Burke und Wills (letzterer erster Assistent Nen- 
mayers) durch Neumayer, in Bezug auf die derselben zu 
stellenden wissenschaftlichen Aufgaben, sowie seine Reise in 
das Innere Australiens. 

Im Jahre 1861 ereignete sich der Nenbau des Obser- 
vatoriums in South-Yarra (Süd-Melhourne) und 1862 wurde 
dorthin übergesiedelt. Neumayer hielt um diese Zeit Vorträge 
über Antarktische Forschung in deutscher Sprache. 

Mit dem Jahre 1863 endeten die systematischen Arbeiten 
Neumayers auf dem Observatorium in Melbourne und es 
wurden nur noch verschiedene Pendelbeobachtungen ausgeführt. 

1864, nachdem auch die magnetische Landesaufnahme von 
Victoria zum Abschluß gebracht war, legte Neumayer sein Amt 
nieder. Hierauf stattete er noch Tasmanien einen Besuch ab 
und schiffte sich dann, etwa um die Mitte des Jahres, auf 
dem englischen Schiffe »Garawält« nach Europa ein. Bei 
seinem Abschiede von Victoria wurden ihm mancherlei Ehrungen 
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von Deutschen und Engländern, praktischen Zwecken dienenden 
Körperschaften und der Royal;Society aus theoretischen Gesichts- 
punkten zuteil. 

Neumayer verließ seine errungene schöne Stellung in 
Australien mit dem Bedauern der Regierung der Kolone 
Vietoria, nur um seinem vorgesteckten, eingangs bezeichneten 
Ziele nachleben und die ausgesprochenen Grundsätze darch- 
führen zu können, Dieser Rücktritt von Stellung und Ver- 
lassen des hochanfstrebenden Staatslebens in Australien kann 
nur als ein Akt der Resignation, welche von Vaterlandsliehe 
gelenkt wurde, aufgefaßt werden. 

In England wurde Neumayer mit großen Ehren empfang. 
besonders von der »Britisch Association for the advancement 
of sience« in Bath. Auch in Deutschland wurden ihm manche 
Ehrungen erwiesen, Am 26. Oktober 1864 kam er nach acht- 
jähriger Abwesenheit wieder in seiner Heimat an. 


































1565, vom 23. bis 25. Juli, faud Neumayer Gelegenheit 
auf dem deutschen Geogrnphentage in Frankfurt a. M. für die 
Errichtung einer Seewarte in Deutschland und die Ausführung 
einer Südpolarforschung zu agitieren, Neumayers Idee der 
Errichtung einer Seewarte wurde von v. Freeden aufgefaßt 
und führte diesen im Jahre 1868 zur Gründung der Nord- 
deutschen Seewarte, teils aus eigenen Mitteln, teils unterstützt 
von den Handelskammern in Hamburg und Bremen und später 
auch vom Deutschen Reiche. 

Von 1866-1869 arbeitete Neumayer in Frankenthal (Pfals) 
an der Herausgabe der Resultate seiner Beobachtungen in 
Melbourne und Victoria überhaupt. In 1868 betrieb er gleich 
zeitig die Entsendung einer Expedition zur wissenschaftlicher 
Erforschung Australiens und Aufsuchung Leichhardts bei de 
»Britisch Association for the advancement of sience« in Lon 
und Exeter, 

Von 1869—1871 entstanden die Projekte für eine V 
expedition zur Beobachtung der Voriberginge der Venus vor 
der Sonnenscheibe in den Jahren 1874 und 1882, sowie für 
eine Polarreise, 

Im Jahre 1871 arbeitete Neumayer gemeinsam mit 
v. Freeden, dem Begründer und Leiter der Norddeutschen See 
warte in Hamburg, ein Programm für die Errichtung einer 
Reichs -Seewarte aus. 

Am 15. Juni 1872 folgte Neumayer dem an ihn ergmngenen 
Rufe, in das neu begründete Hydrographische Bureau der 
Kaiserlichen Admiralität einzutreten, und am 28. Dezember 
desselben Jahres ward er zum Hydrographen der Kaiserlichen 
Admiralitit mit dem Range eines Rates IV. Klasse ernannt. 

Im Jahre 157% wurden die »Annalen der Hydrographie 
und Maritimen Meteorologie« ins Leben gerufen, und zunächst 
unter dem Titel »Hydrographische Mitteilungen« von Neu 
mayer redigtert. Seit September 1873 Königlich Preußischer 
Professor war er gleichzeitig Mitglied mehrerer Akademien 
und Ehrenmitglied vieler wissenschaftlichen Gesellschaften. 

1873/74 wurde, namentlich auf Betreibung Neumayer, 
das Kaiserliche Observatorium in Wilhelmshaven gegründet 
und Professor Börgen zu dessen Leiter ernannt. 

1874 fand die Entsendung S. M. Korvette »Gazellee, —~ 
der Venusexpedition und der Maritimen Hülfsexpeditiones 
nach Kerguelen und Auckland — deren Ausrüstung u 
wissenschaftlichen Zwecken und die von ihr zu lösenden Aut 
gaben vorzugsweise von Neumaver bestimmt wurden, stieit 

Vom 1. Januar 1875 bis Anfang März 1876 hatte Nea 
mayer die gemeinsame Leitung der nengegründeten deutsches‘ 
Seewarte und des Hydrographischen Amtes, so daß ema 
wechselnd in Hamburg und Berlin anwesend sein znmaßte, A 
13. Januar 1876 zum Direktor der Deutschen 
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zum Wirklichen Admiralitätsrat ernannt, siedelte Neumayer 
am 17. März desselben Jahres endgültig nach Hamburg über, 

1878 erschien der erste eingehend beschreibende Bericht 
über die Organisation und Tätigkeit der Deutschen Seewarte 
von 1875—1878. 

Im Oktober des Jahres 1879 tagte in Hamburg unter dem 
Vorsitz von Neumayer die Polarkonferenz, welche zur Grün- 
dung der internationalen Polarkommission führte. 

Am 15, Juni 1880 fand die Grundsteinlegung zum neuen 
Dienstgebände der Deutschen Seewarte, und am 14, September 
1581 die Einweihung der letzteren in Anwesenheit Seiner 
Majestät des Kaisers Wilhelm I. statt. In Veranlassung dieses 
Ereignisses wurde Neumayer zum Rat II. Klasse und Geheimen 
Admiralitätsrat befördert. 

Im Juni 1882 konnte die Entsendung von drei Expeditionen 
im Verbande der Internationalen Polarforschung (eine nach 
dem Cumberlandgolf, eine nach Labrador und eine nach Süd- 
georgien) seitens Deutschlands ausgeführt werden. In demselben 
Jahre wurde Neumayer von der holländischen Akademie durch 
die Verleihung der großen goldenen Huggens - Medaille aus- 
gezeichnet, 

1883 trat Exzellenz v. Stosch, der Förderer aller wissen- 
schaftlichen Bestrebungen in der Kaiserlichen Marine und der 
Begründer der Deutschen Seewarte, von seinem Amte, als 
Chef der Kaiserlichen Admiralität zurück. 

Die Zeit von 1884—1890 vollendete die Bearbeitung der 
Beobachtungen der deutschen Expeditionen im System der 
internationalen Polarforschung: 1886 erschienen die beiden 
Hauptbände, 1890/91 die beiden beschreibenden Bünde. 


Laut Allerhöchstem Patent vom 8. Mai 1894 erhielt Neu- 
mayer den Charakter als Wirklicher Geheimer Admiralitäts- 
nit, mit dem Range eines Rates I, Klasse. 

1895 unternahm Neumayer eine Umformung der astro- 
nomischen Nautik. 

Eines seiner Hauptziele ist stets die wissenschaftliche 
Erforschung der Südpolargegenden , auf erd- 
magnetischem Gebiete gewesen. Für diese seine Idee ist Neu- 
inaver immer und immer wieder, wenn sich ihm tie Gelegen- 
heit dazu bot, in Schrift und Wort tätig gewesen: so unter 
andern noch im Jahre 1895 anf dem Deutschen Geographen- 
tae in Bremen und dein Internationalen Geographenkongreß 
2 london. 

Das Ergebnis seiner Bemühungen in dieser Hinsicht ist 
zunächst die Bildung der Deutschen Sidpolarkommission ge- 
wesen, welche sich die Aufgabe gestellt hatte, die Idee Neu- 
inayers zu verwirklichen. Daß 
endlichen Erfolg gekrünt worden 


namentlich 


die Bestrebungen von einem 
sind und Neumayers Wunsch 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 


Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 26. April auf 43° N 11° W: Floß 
aus Tonnen und Planken, — Am 5. Juni auf 41° 26° N 51° 
i W: Wrackgut. — Am 6. Juni auf 41° 21° N 37° 32 W: 
Wrackgut. — Am 21. Juni anf 36° N 6° W: auf der Seite 
liegender russischer Schuner »Delfin«, dessen Mannschaft vom 
Dampfer »Moltkee gerettet wurde, — Am 7. Juni auf 36° 
46 N 74° W: 11° herausragender Wrackmast. — Am 5. Juni 
anf 36° 15° N 75° W: 10° herausragender Wrackmast. — Am 
2. Juni auf 36° 14° N 74° 50 W; 7° herausragender Wrack- 
mast, Am 1. Juni auf 35° 29: N 75° 17° W: 12° heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 1. Juni auf 35° 25'.N 67° 5 W: 
eben herausragendes kleines Wrack, — Am 9. Juni auf 41° 
28 N.62° 3% W: Wrack. — Am 4. Juni auf 41° 3 N 56° 


Aide. 


in Erfüllung gegangen, ist bekannt. Im Sommer 1901 ver- 
ließ die deutsche Südpolarexpedition unter Führung des Prof. 
Drygalski, auf dem Schiffe »Gauß«, Kapitän Ruser, den Hafen 
von Kiel und kehrte im Herbst 1903, nach einer Uberwinte- 
rung im südlichen Polareise, unter der Küste des neuentdeckten 
Südpolarlandes, des Kaiser Wilhelm IT- Landes, wohlbehalten 
in die Heimat zurück. 

Über die Tätigkeit Neumayers in Australien, sowie von 
seinem Eintritt in das Hydrographische Bureau der deutschen 
Keichsmarine und in der Deutschen Seewarte, ebenso über 
die darüber veröffentlichten Arbeiten. soll hier nicht näher 
herichtet werden. 

Im Frühjahr 1003 legte Neumayer sein Amt als Direktor 
der Deutschen Seewarte nieder — bei welcher Gelegenheit 
ihm vom Kaiser der Titel »Exzellenz« verliehen wurde 
und siedelte nach Neustadt in seiner Heimat über, 


Mehr als 30 Jahre hindurch war er eifrig bestrebt, wissen- 
schaftliche Reisende in fernen Weltteilen mit Rat und Tat zu 
unterstützen. Es dürfte dies besonders durch die Herausgabe 
der » Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen auf Reisen«, 
die vor einigen Wochen in dritter, neubearbeiteter Auflage 
erschienen ist, erhärtet werden. Nur die Begeisterung für 
die Stellung der deutschen Nation in wissenschaftlicher Hin- 
sicht befähigte Neumayer noch im hohen Alter sich dieser 
riesigen Aufgabe, welche eine Arbeit von 2 Jahren und 10 
Monaten in Anspruch nahm, zu unterziehen. 

In außerdienstlicher Stellang ist Neumayer viele Jahre 
Mitglied des Kaiserlichen UOberseeamts and des Kaiserlichen 
Kuratoriams des Technischen Reichs-Instituts gewesen, 

Der rastlosen, unermiidlichen Tätigkeit Neumayers ent- 
stammen viele hochinteressante literarische Werke, welche im 
In- und Auslande gebührende Würdigung gefunden haben. 
In Anerkennung dieser Werke sind dem Verfasser von deutschen 
und fremden Fürsten hohe Orden verliehen und eine große 


Anzahl wissenschaftlicher Gesellschaften hat ihn zu ihrem 
Ehrenmitgliede ernannt, 

Prinzregent Luitpold von Bayern erhob ihn in den 
Adelsstand. 


Auch die offizielle Feier wm 16, und 17, d, M, in Neu- 
stadt hat gezeigt, daß derselbe überall ein großes An- 
sehen genießt. 


An diesen beiden Tagen und besonders am 21. d. M. 
waren die Blicke der wissenschaftlichen und nautischen Welt 
nach Neustadt gerichtet. Wünschen wir dem hochbetagten, 
ehrwündigen Jubilar einen frohen 80. Geburtstag verlebt zu 
haben und einen noch langen, friedlichen Lebensahend, 


36° W: große rote Tonne. — Am 4. Juni auf 39° 1 N 55° 
55° W: rote Tonne. — Am 4. Juni auf 39° 10° N 56°48 W: 
Mast mit Takelage. — Am 31, Mai auf 70 30' N 10° 15 W: 
Spierentonne mit Ball auf Seite liegend. — Am 5. Juni auf 
41° 20 N 51° 43° W: heransragender Wrackmast mit Rahen 
und Takelage. — Am 30, Mai auf 44° 50° N 39° 32: W; 
Wrackmast. — Am 3. Juni auf 41° N 64° W: 10—15* heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 5. Juni auf 40° 25' N 53° & W; 
30° herausragender Wrackmast. — Am 14. Juni auf 520 48° N 
4° 16° ©: 5° herausragender Wrackmast. — Am 9. Juni auf 
37° N 52° W: weiße Glockentonne. — Am 13. Juni auf 47° N 
30° W: weiße ovale Tonne, — Am 11. Juni auf 29° N 40° W: 


große runde rote Tonne. — Am 17. Juni auf 51° 1» N 1° 
27° O0, in den Downs: Wrack unter Wasser. — Am 18. Juni 
auf 53° 30° N 300: Wrackgut. — Am 17. Juni zwischen 


Hasks- und Maas-Feuerschiff: gekenterter Fischer, Am 
14. Juni auf 56° 52 N 8° 9 O; herausragender Wrackmast. 


»HANBA«, 


Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 5. Juni auf 40° 14 N 47° 


1% W: 1 großer und mehrere kleine a. — Am 5. Juni auf 
40° 6 N 47° 31: W: 24. -— Am 4. Juni auf 42° 22: N 48° 
3’ W: a. — Am 6. Jum auf 42° 20' N 46° 27° W: aa. 


-— Am 6. Juni auf 42° 16 ‘% 46° 21) W: 2 a. — Am 13. Juni 
auf 48° 20) N 48° 30° W: - Mitte Juni auf 40° N 46° W: 
a. — Am 5. April auf 380) N 61° W; großer a. — Am 8. April 
auf 59° N 650 W: 3 a und mehrere Schollen. — — Die 
Hamburg-Amerika Linie teilt uns ferner mit: Am 8, Juni auf 
41° 29 N 46° 58° W: ein großer a und einige Stücke. — 

Am 9. Juni auf 43° 14 N 49° 31 W: a, ca. 60° hoch und 
‘ani lang und auf 43° 4° N 49°52) W: a. ca. 100° hoch und 


400° lang. ~- Am 19. Juni auf 41° 52‘ N 40° 12) Wi a. — 
Am 21. Juni auf 41° 30' N 49° W: Eis. — Am 22. Juni auf 
36° 17° N 5° 54 W: Wrack. 


Schiffbau. 


Stapellinfe. 

Am 23. Juni lief auf den Howaldtswerken, Kiel. der vierte 
der für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Gefion« im Kopen- 
hagen hestimmten Frachtdampfer glücklich vom Stapel, Das 
Schiff erhielt den Namen »Veratyr«. 


e * 
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Am 26. Juni lief ein der Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck vom Norddeutschen Lloyd in Bremen bestellter 
Dampfer glücklich vom Stapel und erhielt den Namen »Ranee«. 
Das Schiff ist für die Fahrt in der Malacea-Strafie von Singapore 
aus bestimmt und hat folgende Abmessungen: 180 X 32 ¢ 12". 
Die Tragfühigkeit des Schiffes wird bei 11° Tiefgang ca. 550 Tons 
betragen, zwei triple-compound-Maschinen von zusammen 
8001. HP. werden ihm in beladenem Zustande eine Geschwindig- 
keit von 10%/,--11 Knoten in der Stunde geben. Der Dampfer 
»>Raneee erhält Kajütseinrichtungen für acht I. Klasse- und 
zwölf II. Klasse-Passagiere außer der entsprechenden Anzahl 
Deckspassagiere und wird auf das Vollständigste speziell für 
die Tropenfahrt eingerichtet. Die Fertigstellung wird Anfang 
August zu erwarten sein. 


® * 
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Am 27. Juni wurde auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffshau - Gesellschaft der für die Roland-Linie, Bremen, im 
Bau befindliche Dampfer „Haimon“ (Stapel Nr. 262) glücklich 
ins Wasser gelassen. Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: 
354X48° 827" 6"; Thagfiihigkeit ca. 5400 T. 
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Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 20. Juni machte der auf der Danziger Schiffswerft 
und Maschinenbauanstalt Johannsen & Co. für die neu gegründete 
Heringsfischerei-Aktiengesellschaft, Leer, erbaute erste Dampf- 
heringslogger auf der Danziger Bucht seine Probefahrt, 
welche zar allgemeinen Zufriedenheit ausfiel und bei welcher 
der Dampfer von der Bestellerin sofort abgenommen wurde. 
Die Geschwindigkeit betrug ea. 1 Knoten mehr pro Stunde, 
als garantiert war, — — Ein zweiter gleicher Logger wird in 
10 Tagen seine Probefahrt machen, 
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Am 21. Juni unternahm der für 
fischerei-Aktiengesellschaft, Leer, 
I»er, erbaute Dampflogger »Tony: seine Probefahrt. Der 
Neubau mißt: 28.40 x 6.5 %X 3,28 m, Die kontraktlich aus- 
bedungene Geschwindigkeit von 6—7 Seemeilen in der Stunde 
bei 80 indizierten Pferdestärken wurde bei weitem überschritten 
und ergab bei voller Maschinenausnutzung eine Gesehwindig- 
keit von 9,001 Seemeilen bei 120 indizierten Pferdestärken, 


die Leerer Herings- 
auf der Cassens’schen Werft, 
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so dal die Probefahrt für sämtliche Beteiligten zur grüße 
Zufriedenheit ausfiel und das Schiff sofort von der Roeder 


übernommen wurde. 


* * 
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Am 23. Juni trat der für die Syndikats-Reederei, 6. =. 
b. H. in Hamburg, von der Flensburger Schiffshau-Gesellsehaft 
erbaute Frachtdampfer »Eger« seine Probefahrt an, die na 
in jeder Hinsicht zufriedenstellenden Verlauf nahm. Das Schiff 
hat folgende Abmessungen: 305 x 438“ \ 26°; Tragfihigha 
über 4000 Tons. Der Dampfer, der nach Germanischen Lod 
fe 100 A 4 L Spardeck erbaut ist, besitzt eine Dreifach-Exjan- 
sionsmaschine von 1050 ind. HP. die ihm beladen 
Geschwindigkeit von 10 Knoten in der Stunde verleiht. 


ie 
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Der auf der Werft von H. €, Stülcken Sohn, Hamburg, für 
die Hansa-Hochseefischerei-Aktiengesellschaft, Hamburg. erbaste 
Hochseefischdampfer »>Hanga« machte am 23. Juni seine Probs 
fahrt, wohei das Schiff bei 400 ind, Pferdekräften im Durchschnitt 
11 Smi. lief. Der Neubau mißt: 115 X 217109 X 126%. Der 
Laderaum ist geeignet zur Aufnahme von 110 000 Pfd. Fischen. 


Die kürzlich geschlossene Werft Shooter Island m 
New York ist mit Unterstützung erster Banken wieder in 
Betrieb gesetzt worden. Es ist dieselbe, welche für unseres 
Kaiser vor einigen Jahren eine Jacht gebaut hat, 





Maritime Rundschau. 


Die zwischen der D.-Ges. »Hansa«r, Bremen und der 
P. & OÖ. Co., London gepflogenen Ausgleichsverhan# 
lungen sind abgebrochen, obgleich sich die »Hansa« ber 
gezeigt hatte, durch Opfer den Engländern entgegen zu komma 
Die englische Reederei stellte aber Forderungen, deren Billige 
für die »Hansa« unmöglich war. 


Für die von der argentinischen Regierung zu sub 
ventionierende Dampferverbindung zwischen 
Argentinien und Europa sind die Bedingungen bekamt 
geworden. Angebote, zu begleiten von einem Deposit vom 
40000 Pesos Gold, müssen bis zum 1. Oktober d. J. bei der 
Handelsabteilung des landwirtschaftlichen Ministeriums in 
Bnenos Aires eingereicht sein. Reedereien, die in Argentinien 
kein Domizil haben, müssen, falls sie konkurrieren wollen, in 
Buenos Aires einen Vertreter ernennen. Die angebaten 
Maximal-Subvention beträgt 28000 Pesos Gold für jede 
Rundreise, höchstens aber 56 000 Pesos Gold per Monat uel 
wird auf die Dauer von 10 Jahren, vom Antrittsdatum der 
ersten Reise an gerechnet, gewährt. 


a o 
” 


Um Erhebungen über verschiedene Fragen der See 
Versicherung gegen Verlust durch Wegnahme 
eines Feindes während eines Seekrieges anm- 
stellen, ist in England ein Ausschuß ernannt, mit Mr. Austin 
Chamberlain als Vorsitzenden. 


Die Süddeutsche Speditions- und Schiffahrt» 
Gesellschaft m. b. H., Würzburg, teilt mit, daß ihr von det 
Hamburg-Amerika Linie (Abt. Rheindienst) die Ver 
tretung für jas gesamte Maingebiet und Hinterland (Bayer. 
Österreich etc.) übertragen sei und daß nunmehr die Rhein- 
linie der Hamburg- Amerika Linie mit der Reederei der 
Speditionsgesellschaft einen gemeinsamen aa 
Hamburg—Mainstationen bilden wird. 





Soe 


43. Jahrg.) 





Die von der Regierung angekündigte Idee einer Ver- 
breiterang des Kaiser Wilhelm-Kanals aus Anlaß 
der zukünftigen breiten und langen Linienschiffe, nimmt festere 
Formen an. Eine Regierungskommission hat an Ort und Stelle 
eingehende Prüfungen vorgenommen; sie schätzt die Verwirk- 
lichung des Projekts auf 200 Millionen Mark. Daß auch die 
Handelsmarine aus einer Kanalverbreiterung Nutzen zu ziehen 
vermag, ist selbstverständlich, 


Die Angehörigen von Schiffsmannschaften 
werden von neuen darauf aufmerksam gemacht, daß es un- 
statthaft ist, Postkarten, die nach dem Ausland adressiert und 
nur mit dem Postkartenporto frankiert sind, auf der 
Vorderseite zu beschreiben. Bei Nichtbeachtung dieser Vor- 
schrift müssen die Empfünger ein oft recht beträchtliches 
Strafporto entrichten, oder aber die Sendung geht an den Ab- 
sender zurück. Wie die Hamburg- Amerika Linie mitteilt, 
haben die Auslandsagenturen der Reedereien durch die Un- 
achtsamkeit der Angehörigen von Schiffsmannschaften nach- 
gerade so oft Strafporto zu bezahlen, daß in Zukunft Annalıme- 
Verweigerung verfügt werden muß, wenn eine Änderung in 
diesen Zuständen nicht eintritt. Die Schiffsmannschaften werden 
gut tun, ihre Angehörigen entsprechend zu informieren. 


* * 
” 


Am 16. Juni starb Herr Kapt. z. S. Alfred Stenzel in 
Gottingen nach längerem Leiden. Der Verstorbene ist der 
deutschen nautischen Welt als Herausgeber des »Deutschen 
Seemännischen Wörterbuches« bekannt. 


= ” 
“ 


Aus Anlaß der Hafeneröffnuug von Varna erhielt Herr 
Kapt. Frosch vom D. »Stambul« vom Fürsten von Bulgarien 
das Offizierskreuz des fürstlichen Hausordens. 





Vermischtes. 
Aus verschiedenen Seeamts - Entscheidungen: 7od 


eines Schiffsmannes vom schwedischen Schoner „Constantia“, 
Das Schiff hatte hohe Deckslast mit schlechter Notreeling, 
daß W., als er beim Gehen ausglitt, keinen Halt erhielt und 
über Bord fiel. Ein Boot wurde zu seiner Rettung ausgesetzt, 
aber erfolglos, da W. schon vorher ertrank, weil ihm ein 
Rettungsring nicht zugeworfen worden war, nicht zugeworfen 
werden konnte, deun es war keiner an Bord. Das Seeamt 
führt den Unfall auf mangelhafte Beschaffenheit der Not- 
reeling zurück. Das Ertrinken wäre voraussichtlich verhütet, 
weon ein Rettungsring an Bord gewesen und dem Uberbord- 
geratenen zugeworfen wärs. (Liibeck.) — Kollision des D. 
„Varuna“ mit einem Dukdalben im Lübecker Hafen. Sie 
ist dadurch verursacht worden, daß die Schlepptrosse zwischen 
dem Schleppdampfer »Falke« und dem Dampfer »Varına« an 
letzterem nicht ordnungsmäßig befestigt gewesen ist, woran 
der Kapitän W, und der Kapitän des Schleppdampfers »Falke«, 
P., ein Verschulden trifft. Die Untersuchung des Unfalls hat 
ergeben, daß die Maschine des Dampfers »Varuna« bei der 
Abfahrt ans Lübeck nicht in gebrauchsfähigem Zustande ge- 
wesen ist. (Litbeck.) 


Die »Nordisk Skibsrederiorenings« in Christiania, 
welche uns ihren Jahresbericht geschickt bat, darf in 1905 
auf ein weiteres Jahr gesunder Entwiekelung zurück- 
blicken, Seit die ‚Vereinigung zum Schatz skandinavischer 
Reeder gegründet wurde, seit dem Sommer 1889, zeigt der 
Raumgehalt der Schiffe ihrer Mitglieder. eine höhere Ziffer: 
1899 waren 203006 T., Ende vorigen Jahres 1656803 T, 
Nach der Nationalität ihrer Mitglieder verteilte sich der Raum- 
gehalt mit 903 537 T. (953 815 T. i. V.) auf norwegische Reeder, 


»-HANSAc, Deutsche 


a 


nautische Zeitschrift. 


si 


mit 315 655 (308 178) auf schwedische, mit 203 927 (255 649) 
auf dänische und mit 53 684 (55 223) auf Reeder anderer Lander. 


»Forderal Anti-Trust Bill«. Eine Vorlage mit diesem 
charakteristischen Namen beschäftigt die gesetzgebenden Körper- 
schaften des Commonwealth von Australien, Es ist wieder 
eines jener Werke, bei deren Abfassung die Arbeiterpartei in 
kurzsichtiger Verkennung des Entwickelungsganges von See- 
schiffahrtsbetrieben eine ausschlaggebende Rolle gespielt hat, 
Daß »Trustse, wenn man den Begriff weit faßt, ungesetzlich 
sein sollen, darüber liele sich ev. wegkommen. Versteht man 
aber unter »Truste. Arbeiter an- 
scheinend wollen, auch ein von mehreren Reedern aufrecht- 
erhaltenes Bureau zur Kontrolle der Passage- und Frachtraten, 
dann machen die »gentlemene einen weiteren Schritt rückwärts 
in der Seeverkehrsentwiekelung. Die Leute sind auf dem besten 
Wege, Australien von der Außenwelt abzuschließen, jedenfalls 
den dorthin verkehrenden Reedereien immer neue Schwierig- 
keiten und Erschwerungen zu bereiten. 


wie es die australischen 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 


Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 31. Mai 1906 und 
1905 folgende Seeschäden gemeldet worden: 
Dampfer Segler Dampfer Segler 
1906 1906 15 1905 
Totalverluste . . . 19 48 25 45 
Beschädigungen . . 365 116 358 129 


Nach Flaggen geordnet gingen im Mai 1906 folgende 
Sehiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Sogler Finzgen Dampfer Soglor 
amerikanische _ 10 italienische — 2 
argentinische 1 - japanische l “ 
britische 10 16 norwegische 1 4 
ehilenische ae 2 russische 2 3 
dänische 1 4 schwedische 1 2 
deutsche 1 _ spanische 1 a 
französische ._ 3 türkische _ 1 
holländische _ 1 


Prüfungswesen. 

Mittwoch, den 8. August d. J., morgens 8 Uhr, beginnt 
in der Königlichen Navigationsschule zu Leer eine Prüfung 
für Seesteuerleute. Meldungen dazu nimmt bis zum 7, August 
der Navigationslehrer Herr Reuter in Leer entgegen. 


- 
= “ 


Freitag, den 31. August d. J.. morgens 8 Uhr, beginnt in 
der Königlichen Narigationsschule zu Papenburg eine Prüfung 
zum Schiffer auf großer Fahrt. Meldungen dazu nimmt bis 
zum 30. August der Navigationslehrer Herr Spillmann in 


Papenburg entgegen. 
® * 
” 

Mittwoch, den 19, September d. J.. morgens 8 Uhr, 
beginnt in der Königlichen Navigationsschule zu Timmel 
eine Prüfung zum Seesteuermann. Meldungen dazu nimmt 
bis zum 18. September der Navigationslehrer Herr Köhler in 


Timmel entgegen. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitine und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 21, Juni 
abgehaltenen außerordentlichen Mitgliederversammlung wurde 
ein Herr als Mitglied in den Verein aufgenommen. Auf der 
Tagesordnung stand: »Interne Vereinsangelegenheiten«. 
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Kaiser Wilhelm-Kanal. e, V., Frankfurt a. M., veröffentlichte vor einigen Woche 

-——— in Heft V ihrer «Mitteilungen» von einer Arbeit des Gerichte 

Betriebsergebnisse im Monat Mai 1906. ‘ assessors Dr. jur, Hans Wüstendörfer Studien zur milernen 

(Mitgeteilt SS it er nn Entwicklung des Seefrachtvertragese den ersten Teil, der od 
(Nach Ermittelunpen des Kaiser!. Kanalamts Kiol.) mit den seewirtschaftlichen Grundlagen der Rechtsentwicklong 


beschäftigt, und bringt jetzt als Fortsetzung zunächst ve 
Teil TI, der »Die Reehtsentwicklung in ihren (Grundzüge 
behandelt, die Abschnitte I und TI, betitelt »Zur Struktur ds 
Chartervertrages« und »Zur Struktur des Stückgutvertrags, 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer: überhaupt . . . . 1399 mit 368219 t N.-R. 
do. Durchgangsverkehr. 916 » 345714 > 
Segler, geschleppt oder mit 

eigener Kraft ...... 1957 » 62608 2 
Leichterfahrzeuge . . . . _ 346 » 49963 ’ 
Zus. 3918 mit 816504 t N.-R. 
Von den Dampfern fuhren unter 
deutscher Flagge 1056 Fahrzeuge mit 200315 t N.-R. 


Der größere Abschnitt der Untersuchung ist dem Charter. 
vertrage gewidmet, Der Verfasser bringt zur Darstellung, x 
die wirtschaftliche und ihr folgend die rechtliche Tendenr 
heutzutage dahin geht, den- Chartervertrag aus einem Fra tt 
vertrage wieder zu einer Schiffsmiete werden zu lassen. ii 


belgischer s 2 

britischer 25 + » 21633 2 großer Sorgfalt ist die gesamte Literatur und Rechtssprechung 
dinar . ae 5 = u. . x . > . 2,4 

an i : an ; : 1 berücksichtigt, die Spruchpraxis bis in das laufende Jahr ver 

schw Scher ’ + : N ‘ . u ‘ * ; 
TEN on . folgt. Fortlanfend sind die ausländischen Rechte zum Ver 

norwegischer , 26 ’ + |] : : A 

französischer i 1 ; herangezogen, insbesondere die anglo-amerikanische Gryyge 

russischer inel, finn. a . und die ausländischen Gesetzgebungen, die in der deutsche 

niederländischer ’ 14 , : Is ihr Vorbild haben. Angestrebt wird ferner eine monographsche 


div, Flaggen 2 
Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als-5,9 m . . 2887 Schiffe 
> 6mbs85m..... 26 ' 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit O,1—5,4 m Tiefgang: 8 Std. 29 Min, 


Skizzierung der Rechtsentwicklung in ihren Einzelerscheinanges, 
wobei insbesondere in Rechtsfragen dex Seeleichterverkehn 
des Durchfrachtverkehrs, der Dampfschiffexpeditionen und 
der Schiffsmaklertätigkeit erörtert werden sollen. Mit der 
Ausführung dieses Programms würde ein Werk zum Alscilul 


. » 5,5—6,9 10 » 36 kommen, das in seiner eigenartigen Verbindung von prakte+ 

’ + 70-85 » . 1 » 42 » wirtschaftspolitischen Gesichtspunkten mit strenger juristischer 
Schleppzüge .. ..... 0... Mo > Bs Systematik gleichmäßiger Beachtung von seiten dex Theoretukes, 
Die Abfertigungszeit in den Endschleusen | wie als durch praktische Interessen mit dem Seehande! ve- 


betray: in Brunshüttel eingehend: 19 Min. 
ausgehend: 16» 
in Holtenau eingehend: 18 » 
ausgehend: 15 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 296 Fahrzeuge 
, der halben oder eines größeren Teiles 
der Fahrzeit . . 222... . 251 2 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 5 Tagen. 


ketteten Kaufmanns und Reeders versichert sein darf. 


> 


‘Schiffsdynamos behandelte das in voriger Nummer * 
gelegte Nachrichtenblatt No, 22 der Siemens-Schuckert-Werig 
Die besonderen Verhältnisse an Bord von Schiffen haten = 
Ausbildung von Dynamokonstruktionen geführt, die sich @ 
denen bei Landanlagen in mehrfacher Hinsicht unterscheiet 
Die Veröffentlichung greift bis auf die ersten Dynamomaschins, 
die an Bord von ‘Schiffen zur Aufstellung gelangten, zurüd 
und zeigt in einer Reihe von Abbildungen die alfmah!ite 
Entwicklung der Maschine bis zu ihrer heutigen Form. Wir 
wollen nicht verfehlen, auf die interessante Verüffenttich 
an dieser Stelle besonders hinzuweisen, 





Büchersaal. 


Studien zur modernen Entwickelung des Seefracht- 
vertrages. Die Üesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung, 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Der Herr Staatssekretär des Innern ersucht den Verband um Stellungnahme zu dem 
folgenden Vorschlag: 


‘In dem „Handbuche für die deutsche Handelsmarine* wird alljährlich ein berichtigte 
Verzeichnis der im Deutschen Reiche amtlich oder im amtlichen Auftrage herausgegebenen, ausschließlich 
auf die Seeschiffahrt bezüglichen Bücher, Zeitschriften und Karten veröffentlicht. Bei dem von Jahr zu 
Jahr zunehmenden Umfange der nautischen Veröffentlichungen des Reichs-Marine- Amts wird auch 
alljährlich ein Verzeichnis dieser Veröffentlichungen herausgegeben, das von der Vertriebshandlung 
Dietrich Reimer in Berlin unentgeltlich bezogen werden kann. Die Kaiserliche Marineverwaltung i 
deshalb zur Erwägung gestellt, ob ein Hinweis im »Handbuche für die deutsche Handelsmarine: af 
dieses Verzeichnis geeignet sei, die Aufzählung der einzelnen im Reichs-Marine-Amte u. s. w. herms 
gegebenen Werke im Handbuche — vergl. Jahrgang 1905, 8. I. 12—21 — zu ersetzen, und dabei angeré 
in das letztere ein Verzeichnis derjenigen Stellen aufzunehmen, die den Verkauf der deutsche 
Admiralitätskarten und Segelhandbücher vermitteln. 


Der Vorstand des geschäftsführenden Vereins bittet die Mitglieder, möglichst umgehend. ihr 
Ansicht äußern zu wollen. 
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' Erscheinungsweise. 

‘ Die „Hansa“, Devtsche nautische Zeitschrift, 
L erscheint jeden Sonnabend. 

| Bestellungen, 

| Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 


Expeditionen des In- und Auslanıdes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen, 


Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 
Alle K ndenzen sind an die Redaktion 


Hamburg, Stubbenhuk 18, zu richten, 

Geldsendungen und FE. xpoditionsangelecenheiten an 
dio Verlagshandiung Eckardt & Mosstorff, 
Hamburg, Steinhöft 1, 





1906. No. 27. 





‘Kaiserl, Überseeamt), — 


Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





Sozialpolitisches. 


Aus dem bisherigen Verlauf der Verhandlungen 
‘im englischen Unterhause über die große Revision der 
‚1894er Merchant Shipping Act folgert ein englischer 
Leitartikler, that a Labour member has only to hold 
ap his little finger to obtain almost anything that 
he wantse. An diese Wahrnehmung knüpft sein 
Blatt trübe Betrachtungen, vergißt aber hinzuzusetzen, 
daß es sich hier nicht um einen für englische 
Verhältnisse besonders charakteristischen Vorgang. 
sondern um eine Erscheinung handelt, die überall 
dort auftaucht, wo Regierung und Parlamentsmehr- 
heit versuchen, in sozialpolitischem Fahrwasser ein- 
ander den Rang abzulaufen. Wir kennen diese 
Tonart, haben unter ihr ein Jahrzehnt gelebt und 
nagen noch heute an einer ihrer unverdaulichsten 
-friiehte: an derneuen Seemannsordnung, ihren Neben- 
gesetzen und Ausführungsbestimmungen. — Sozial- 
politik um jeden Preis, mochten die produzierenden 
Stände dabei zu Grunde gehen, mochte die Begehr- 
lichkeit der Arbeiter wachsen, ihr Verhalten ständig 
herausfordernder werden, blieb den Machern jener 
Politik nur die Genugtuung, überall den Regungen 
ihres arbeiterfreundlichen Herzens gefolgt zu sein. 
Erst nachdem die politische Welt Deutschlands er- 
richternd die Nutzlosigkeit ihres Buhlens um die 
Kunst der arbeitenden Klassen zu erkennen begann, 
als ihr für ihre uneigennützige Tätigkeit statt mit 
- Anerkennung mit Verhöhnung gelohnt worden war, 
fing der Wind langsam an sich zu drehen. »Man- 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Rätselhafte Schiffsuntergänge aus neuester Zeit. 
Über Wasserballast, seine Beziehungen zur Stabilität und zur Vermessung der Schiffe. — Das fach- 
liche Vereinswesen in der Seeschiffahrt mit Beziehung zur Reederei. 
Schiffahrtshindernisse, — Schiffbau. — Maritime Rundschau. — Vermischtes. — Vereinsnachrichten. — Büchersaal. — Verband 


Deutsche nautische Zeitschrift. 
Publikations-Organ der See-Berufsgenossenschaft. 






Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis, 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
. deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg, 


Einzelne Nummern a 50 Pfr. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 P’fg. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 


die Buchhandlung von H. W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 6. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der Tan’ ve werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


Hamburg, den 7. Juli. 


43. Jahrgang. 


— Strandung des Gaffelschoners »Meteor« 





— Der Deutsche Schulschiffs-Verein. — Treihende 





—&>— Auf dem Ausguck. —<9S> 


besann sich, daß die Unterhaltung eines großen 
Staatswesens, die Entwickelung eines aufstrebenden 
Volkes ohne freudige Mitarbeit der produktiven 
Erwerbsgruppen nicht möglich sei. Lange hat es 
gedauert, ehe sich diese Erkenntnis durchrang und 
wir wären heute bei uns noch nicht so weit wie 
wir sind, hätte der böse Geist, der das Schlechte 
will und das (Gute schafft, seine Mitwirkung unter- 
lassen. Erst die maßlosen Angriffe der sozial- 
demokratischen Partei in Wort und Schrift gegen 
die bürgerliche Gesellschaft haben diese aufgerüttelt 
und zu Abwehrmaßregeln veranlaßt. An diesen 
Werdegang im Hinblick auf die eingangs erwähnten 
Worte des englischen Korrespondenten zu erinnern, 
gereicht uns, die wir seit Jahr und Tag ungesunde 
Auswüchse übertriebener Sozialpolitik als solche 
gekennzeichnet haben, zur aufrichtigen Befriedigung. 


* * 
* 


»Dampfermatrosen«. 

Im »Nautical Magazine« gibt in einer Serie 
von Aufsätzen ein älterer Kapitän aus dem Schatz 
seiner reichen Erfahrungen anregende Einzelheiten 
bekannt. Er ist, das merkte man schon beim ersten 
Artikel, mit offenen Augen durchs Leben gegangen ; 
ein scharfer Beobachter, mehr Optimist als Skeptiker 
mit natürlichem Humor. In der letzten Nummer 
spricht er über die seemännischen Eigenschaften 
oder richtiger über den Mangel seemännischer Eigen- 
schaften des Deckspersonals auf Tramps, Sehr ge- 
ringe Anforderungen stellt er an die Matrosen, für 
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die eine besondere Ausbildung nicht erforderlich | blicken, um eine Zeit wiederzufinden, wie die jetzige, 


sei: »anything on two legs will do; you can train 
a seaman in a week. When I can catch a likely- 
looking fellow of nineteen I never object take him; 
he will be a better man than the general A. B. in 
less than a monthe, — »Anything on two legs will 
do«, ist prachtvoll, zeigt es auch von einer etwas 
übertriebenen Geringschätzung der Leistungen eines 
modernen Dampfermatrosen. Daß den Leuten das 
Steuern und Ausguckhalten bald beizubringen ist, 
soll nicht bezweifelt werden, aber das genügt doch 
nicht ganz. Sie sollen sich doch auch, um ein 
Beispiel zu nennen, im Boot bewegen können, um 
außergewöhnlichen Sachlagen gegenüber gewachsen 
zu sein. Immerhin sie sind hente kaum mehr 
als »ungelernte Arbeitere. Und mit dem Nieder- 
gang ihrer Leistungsfähigkeit wachsen die An- 
sprüche an Reeder und Vorgesetzte. Das Ende 
der Entwickelung ist vorauszusehen. 


. a 
* 


Über die Tätigkeit englischer Werften, 
richtiger über die trübe Zukunft, der die englische 
Schiffbauindustrie entgegensieht, liegt ein sach- 
kundiges Urteil von einem englischen Werftleiter 
vor. Sind die Werften auch gegenwärtig vollauf 
mit der Ausführung von Aufträgen aus letztem 
Herbst beschäftigt, so muß man weit in der Ge- 
schichte der englischen Schiffbauindustrie zurück- 


Rätselhafte Schiffsuntergänge aus neuester Zeit. 
Vor Wilhelm Krebs. 


Das belgische Schulschiff „Comte de Smet de Naeyer“. 


Der des Dreimasters 
»Comte de Smet de Naevers fand am Morgen des 
19. April 1906 gegen 7 Uhr 10 Minuten und etwa 
unter 47,2» nördl. Br, 12,2% westl L. statt. Er er- 
regte großes Aufsehen, weil er ein Schulschiff- betraf, 
35 Menschenleben kostete und sich bei günstigen 
atmosphärischen Zuständen ereignete, Die Wetter- 
lage war nach dem internationalen Dekadenberichte 
der Deutschen Seewarte bedingt am Morgen des 
19. April durch ein Tief über’ dem mittleren Elb- 
gebiet und ein Hoch in wenig südlicherer Breiten- 
lage nördlich der Azoren. Das Tief lag am Vortage 
über dem Ostende der Pyrenäen, das Hoch etwas 
westlicher als am 19. Die daraus erklärliche Ab- 
schwächung nördlicher Winde vom 18. zum 19. April 
früh kam an den der Unfallstelle nächstbenachbarten 
See- und Küstenstationen deutlich zur Geltung. 
Valencia verzeichnete zur Zeit des Unterganges so- 
gar vollständige Windstille. Auch die durch Winde 
allein hervorgerufene Dünung kann nicht sehr er- 


Untergang belgischen 


heblich gewesen sein, da die stärkeren Winde einiger 
jener Stationen am Vortage (18.) aus wechselnder 
Richtung kamen und örtlich auch erhebliche Wechsel 
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die durch einen ganz auffallenden Mangel an neuen 
Bauaufträgen gekennzeichnet wird. Diese geringy 
Nachfrage bezieht sich nur auf Frachtdampfer, für 
Spezialschiffe und Kriegsschiffe ist, wenn auc); 
wesentlich geringer als im vorigen Jahre, immerhip 
genügender Bedarf. Die gegenwärtige Stille, als ' 
natürliche Reaktion auf den »boome im vorigen 
Herbst, wurde nach Anfang des Jahres nicht 
erwartet, sie war aber vorauszusehen, als die sehn- 
süchtig erhoffte Besserung im Frachtenmarkt nicht 
eintrat. Statt dessen hat ja nun leider ein al. 
gemeiner Ratenrückgang auf heimischen Märkten | 
Platz gegriffen und es wäre Selbstmord, sollte aud 
jetzt noch über den mutmaßlichen Bedarf hinaus 
neue Räumte in Auftrag gegeben werden, um auf 
den Frachtenmarkt geworfen zu werden, Der Fach- 
mann in der »Shipping Gazette« schreibt auch den 
neuen englischen Freibordregeln einen Einfluß anf 
die gegenwärtige Sachlage zu. Durch sie sei der 
ladefühige Raumgehalt britischer Schiffe um viele 
Tausend Tons erhöht worden, sodaß für die eny- 
lische Schiffbauindustrie erst dann wieder ein: 
bessere Zeit anbrechen wird, wenn der nene in 
Herbst v. J. in Auftrag gegebene Raumgehalt = 


meinsam mit dem durch die Ladelinie mehr ver 
fügbar gewordenen Raum durch das natürliche 


Wachstum des Weltverkehrs absorbiert worden it 


der Stärke erkennen ließen. Sie hatten demnach 
einen böigen, wenig anhaltenden Charakter, ware 
auch größtenteils ablandig. 

In dem amtlichen, von 25 überlebenden Manı- 
schaften beeidigten Protet d’avarie, der mir durch 
das Entgegenkommen der belgischen Schulschif- 
gesellschaft zugänglich wurde, ist auch nicht vo» 
übermäßigen Windstärken die Rede. Trotzdem 
werden aber gewaltige Seen (gros paquets de met) 
erwähnt, die das Schiff im Laufe des 18. Apo 
übernahm. Das Schiff hatte dabeı starke Sehlag- 
seite (bande) nach Backbord —— bei seinem wee 
lichen Kurs wegen der nördlichen Winde —. 

Die Messungen in den Kielräumen, die um 
6 Uhr morgens dort 3 bis 4 Zoll Wasser ergeben 
hatten, ließen bis zum Abend des 18. eine bedeutende 
Zunahme erkennen, 

»Gegen 8 Uhr abends zeigten neue Kielwasset 
sondierungen 9 Zoll im Raum Nr. 4 und 5 Zell in 
Nr. I an: zu den Räumen 2 und 3 war es unit 
lich zu gelangen wegen der Seen, die tiber die Brück 
hinwegfegten. Die Handpumpe wurde erfolglos I 
Gang gebracht. Gegen 10 Uhr abends wurde der 
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Kessel geheizt, um die Dampfpumpe anzusetzen, | jenem Boote aufgenommen, das im Augenblick des 
Aber die Pumpenkammer war schon unter Wasser | Schiffsunterganges kaum erst 50 Meter von der 
und kondensierte den Dampf, der die Tätigkeit der | Unglücksstelle entfernt war. 

Speisewasserpumpe sichern sollte. Wir haben ver- Die Rettung dieser 26 Überlebenden durch das 
sebens versucht, bis zum 19. morgens 2 Uhr, diese | französische Segelschiff »Dunquerques geschah erst 
Kammer zu leeren, die immer von neuen Seen | gegen 6 Uhr nachmittags, also nach fast 11 Stunden. 
überflutet wurde. Um diese Zeit benachrichtigte | Die Seen scheinen demnach sich von der Zeit des 
der dritte Offizier Herr Celis den Kommandanten, | Unterganges an bald beruhigt zu haben. Vielleicht 
daß der hintere Behälter für Wasserballast sich | lag die ungeführdete Fahrt des Bootes auch daran, 
gefüllt und seine Deckel gesprengt habe. Kurz | daß sie östliche, dem Lande zugewandte Richtung 
darauf gaben die Füllungen der Luke Nr. 2 eben- | hatte. Das Boot ließ sich von den Wogen tragen 
falls nach. In diesem Zeitpunkte gab der Kommandant | und kam jedenfalls mehr und mehr aus dem Bereiche 
Befehl, die Mannschaft zu wecken. Es war ungefähr | der Übergangszone von der atlantischen Tiefsee 
+ Uhr morgens und es bestand kein Zweifel daran, | nach den flacheren Meeresteilen über der Kontinental- 
laß das Schiff sank.» | stufe Europas. 

Die Seen waren es auch da wieder, die zu- Diese örtlichen Verhältnisse erscheinen von 
sammen mit der starken Schlagseite es fast unmög- | erheblicher Bedeutung für die Erklärung der schweren 
lich machten, die Boote heil zu Wasser zu bringen. | Seen, die nach dem im Auszug mitgeteilten Berichte 

»Das hintere Steuerbord-Boot wurde ausgesetzt | zweifellos einen Hauptgrund des Schiffsunterganges 
und fiel ins Meer. Es riß den Matrosen Vermeulen | bildeten. Bei den Hunderten von Metern Tiefe, um 
mit hinab, der glücklicherweise ein ihm zugeworfenes | die es sich aber an jenem Teile der Kontinental- 
Tau ergreifen konnte. Das hintere Backbord-Boot, | stufe handelt, muß eine besonders tief gehende 
in dem sich ein Herr Huyghe und der Matrose | Erregung der atlantischen Gewässer vorausgesetzt 
Robeyn befanden, stürzte ins Meer, zerschellte | werden. Diese Erregung wurde geleistet durch die 
und trieb ab. Rettungsbojen wurden den beiden | schweren Erdbebenerscheinungen, die am gleichen 
Sehiffbrüchigen zugeworfen, die, wie die ganze | Tage, zwischen 1 und 2 Uhr nachmittags Ortszeit 
Mannschaft an Bord, Rettungswesten angelegt hatten. | der Unfallstelle, die Stadt San Francisco an der 
Das Aussetzen der vorderen Boote wurde unmöglich. | pazifischen Küste Nordamerikas in Trümmer legten 
Man gab sich trotzdem Mühe, das Walboot aufs | und durch lange, aber ungewöhnlich kräftige Boden- 
Meer zu bringen. Aber infolge der Schlagseite | wellen auch die Seismographen beiderseits des 
schlug es gegen das Heck des Schiffes, kenterte | Nordatlantik in Bewegung setzten. War diese Er- 
und verlor seine Ausrüstung ins Meer, Der Matrose | schütterung der erwähnten Wellenlänge auf euro- 
Taeymans machte den braven Versuch, die Trosse | piüschem Boden auch für das menschliche Gefühl 
zu ändern und das Walboot zu leeren. Nur der | direkt nicht wahrnehmbar, so hatte sie doch auf 
erstere Versuch gelang. Das Walboot wurde dann, | jeden Fall die Eigenschaft, bis in die Tiefen des 
voll Wasser, geschleppt.: ozeanischen Grundes herabzugreifen. 





Als die Seen über die Deckskajüte hinweg- Als ähnliche Beispiele dürfen angeführt werden die 
schlugen, sprang der größte Teil der Mannschaft über | verderbenbringenden Springfluten vom 2. Februar 1904 
Bord. Zwanzig retteten sich in das noch vorhandene | bei den Seilly-Inseln und vom 22. Juni 1906 bei 
Boot, vier auf das wassererfüllte Walboot, die beide | Brest. Beide Ereignisse fanden gleichfalls in der 
Ihre Verbindungstrossen kappten. Diese vier und | Nähe jener Bordschwelle Europas und an Erdbeben- 
anscheinend noch zwei Mann aus See wurden von | tagen statt, ohne Mitwirkung stärkerer Winde. 


Strandung des Gaffelschoners „Meteor* (Kaiserl. Ober-Seeamt). 
(Voraussetzung für Entziehung der Gewerbebefugnis; Formfehler $ 26 Abs. I und § 22 Satz 2.) 





Auf die Beschwerde des Schiffers Albert H. | An der Verhandlung nahmen teil: 1. als Vor- 
gen den Spruch des Seeamts zu Rostock über | sitzender: Geheimer Ober-Regierungsrat Werner; 
den Seeunfall des Hamburger Gaffelschoners »Meteore | 2. als Beisitzer: Kapitän zur See a. D. du Bois, 
hat das Ober-Seeamt nach mündlicher Verhandlung | Kapitän Schramm, Schiffsbaumeister Ludewig. 
der Sache entschieden: den Spruch des Secamts zu | Wasserschout Hendorff, Kapitän Steffen, Kapitän 
Rostoek dahin abzuändern, daß dem Beschwerde- Wiegand; 3. als Protokollführer: Geheimer Rech- 
führer die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- | nungsrat Klause: 4. als Reichskommissar: Kapitän 
sewerbes zu belassen und die baren Auslagen des | zur See z. D. von Bassewitz. 

Verfahrens außer Ansatz zu lassen, Das Urteil wurde aus folgenden Gründen gefällt: 
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Das Ober-Seeamt ist in voller Übereinstimmung mit 
dem Seeamte zu der Überzeugung gelangt, daß die 
Strandung des »Meteor« durch den Beschwerde- 
führer verschuldet ist. Mit Recht macht ihm das 
Seeamt zum Vorwurf, daß er es unterlassen hat, 
die Fahrtgeschwindigkeit durch Loggen zu prüfen, 
und ebenso, daß er, als gleichzeitig die drei Feuer 
Marienleuchte, Markelsdorfer Feuer und Fehmarn- 
Belt-Feuerschiff sichtbar waren, hieraus weder seine 
gefährliche Lage erkannte, noch überhaupt es für 
nötig hielt, das Boot zu wenden. Schon der frische 
nördliche Wind und Seegang, von denen er sich 
sagen mußte, daß sie ihn auf Fehmarn setzen würden, 
hätten ihn zum Loten veranlassen sollen, um nicht 
unbemerkt in flaches Wasser zu kommen. Sein 
Einwand, daß er dem noch unbefahrenen Jungen, 
der mit ihm die Wache ging, während des Lotens 
das Ruder nicht hätte überlassen können, kann als 
stichhaltig nicht gelten. 


Schiffer H. hat sich sonach schwere navi- 
gatorische Fehler zu Schulden kommen lassen und 
damit einen Mangel solcher Eigenschaften gezeigt, 
welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich 
sind. Wenn ihm das Ober-Seeamt im Gegensatze 
zum Seeamte die Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes belassen hat, so ist für seine Ent- 
scheidung maßgebend gewesen, daß die Absicht des 
Gesetzes keineswegs dahin geht, jedem, wenn auch 
erheblichen Vergehen die Patententziehung folgen 
zu lassen, daß diese vielmehr nur eintreten soll, 
wenn der Schiffer durch sein Vergehen das Ver- 
trauen verscherzt hat, daß er fernerhin seiner Pflicht 
genügen werde. So aber liegt der Fall keineswegs, 
wie auch der Reichskommissar auf Grund der ober- 
seeamtlichen Verhandlung dadurch anerkannt hat, 
daß er den Antrag auf Patententziehung nicht auf- 
recht erhielt. H. hat trotz seiner Jugend — er ist 
noch nicht 24 Jahre alt — den Eindruck eines 
ruhigen und verständigen Mannes gemacht, von dem 
wohl erwartet werden darf, daß er sich den Unfall 
zur ernsten Lehre dienen lassen und fortan sich 
um so größerer Umsicht und Sorgfalt bei der Navi- 
gierung befleißigen wird, als er sein eigenes Schiff 
führt und selbst den größten Nachteil von nachlässiger 
Navigierung haben würde. 


In formeller Hinsicht verstößt der Spruch des 
Seeamts gegen $ 26 Abs. 1 des Seeunfallgesetzes 
insofern, als dem Schiffer H. statt der Befugnis zur 
Ausübung seines Gewerbes »das ihm am 9. März 1904 
erteilte Schifferpatent für kleine Fahrt« entzogen 
worden ist. Die Entziehung eines dem schuldigen 
Schiffer erteilten Patents ist nicht Gegenstand, 
sondern Folge des seeamtlichen Spruches, der sich 
außer über die Ursachen des Seeunfalls im gegebenen 
Falle lediglich über die Entziehung der Gewerbe- 


befugnis auszulassen hat. Diese Entziehung muß 





den ganzen Gewerbebetrieb als Schiffer umfıse 
(vergl. u. a. Entscheidung des Ober-Seeamts vom 
13. Oktober 1884 und zuletzt vom 28. Oktober 1904, 
Seite 534, Jahrgang 1904 und Seite 411, 414, Jahr- 
gang 1905: Fall » Kurfiirst«. D. R.): eine Beschränkung 
der Entziehung auf den Gewerbebetrieb als Schiffer 
auf kleiner Fahrt ist unzuliissig. 


Das Protokoll über die Hauptverhandlung vor 
dem Seeamte läßt noch folgenden Mangel erkennen: 
Die im $ 22 des Gesetzes bezeichneten Personen, 
nämlich der Schiffer und der Steuermann (desgleichen 
der Maschinist) des Schiffes, dessen Unfall den Gegen- 
stand der Untersuchung bildet, haben, da sie andes 
die ihnen im $ 22 Satz 2 eingeräumten Befugnis 
nicht voll wahrnehmen können, einen Anspruch 
darauf, der Darstellung der bisher über den Sx- 
unfall veranlaßten Ermittelungen (§ 21 Abs A 
wie überhaupt der ganzen Hauptverhandlung vom 
Anbeginn an beizuwohnen (vergl. Entscheidung de 
Ober-Seeamts vom 28. April 1903, siehe S. 474, 
Jahrgang 1903: Fall «Podbielskie. D. RJ. Au 
weislich des Protokolls hat Schiffer H. weder der 
Darstellung des Vorsitzenden, noch der Vernehmung 
des Matrosen W, beigewohnt. 














” * 
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Anmerkung der Redaktion. Es ist schier un- 
begreiflich, wie sich das Seeamt die beiden gerügten 
Formfehler hat zu Schulden lassen kommen können. 
Wer mit einiger Aufmerksamkeit die Rechtsprechung 
des Ober-Seeamts, soweit sie die prozessuale Be 
handlung des Gesetzes betrifft, in letzter Zeit ver 
folgt hat — und das kann man von dew 
Seeämtern verlangen — wird und muß sich besonders 
des Falles »Podbielski« erinnern, wo die Berufung 
instanz zu weitgreifenden Prinzipienfragen in einer 
wirklich nicht mißzuverstehenden Weise Stellung 
nahm. Wäre die oberseeamtliche Entscheidung 
trotzdem an Srinnerungsvermögen spurlos 
vorübergegangen, die mündlichen und schriftlichen 
Auseinandersetzungen als Folge der Auffassung de 
Ober-Seeamts konnten und durften ihm nicht auf die 
Dauer verborgen bleiben. Deshalb muß dem See 
amt der Standpunkt des Ober-Seeamts im Falle 
-Podbielski« bekannt gewesen sein. Und trotzdem 
diese Stellungnahme?! Was nützen schließlich alle 
Auslegungen des Gesetzes, wenn sie von den 
Organen. für die sie in erster Linie bestimmt sind. 
unberücksichtigt gelassen werden! Gewiß, die See 
ämter sind nicht wie die ordentlichen Gericht 
verpflichtet, den Rechtsbelehrungen der Berufung 
instanz zu folgen, trotz § 30 des Gesetzes — aber 
es ist doch auch der gesetzmässige Einfluß des Herm 
Reichskanzlers auf die Handhabung des Gesetze 
bekannt. Von ihm müßte gegenüber solchen See 
ämtern häufiger Gebrauch gemacht werden, die trot 
der oberseeamtlichen Kritik fortfahren, Forufebiler 


wohl 


seinem 
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zu begehen. Diese Forderung gilt nicht nur fiir 
solehe Sprüche, gegen die nach dem Gesetz Berufung 
eingelegt werden kann, wo also dem Ober-Seeamt 
Gelegenheit geboten wird, öffentlich dazu Stellung 
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zu nehmen, ihre Anzahl ist zu gering, sondern für 
alle Sprüche deutscher Seeämter. Das neue Gesetz 
sollte diesen Gedanken in irgend einer Form auf- 
nehmen. 





Uber Wasserballast, seine Beziehungen zur Stabilität und zur Vermessung der Schiffe. 
Von Ludwig Benjamin, Zivil-Ingenieur. 


Wenn die Verwendung von Ballast in Schiffen auch etwa 
so alt ist, wie die Schiffahrt selbst, so ist die Anbringung 
von Wasserballast in der heutigen Form von Doppelboden- 
Tanks doch eine ziemlich neue Einrichtung, die kaum mehr 
als 30 Jahre zurückdatieren dürfte. Sie gehört zu den regel- 
mäßig wiederkehrenden Einrichtungen der heutigen Dampfer, 
wie auch vieler Segelschiffe, und ınan hat sich an den Einbau 
von Wasserballasttanks in die Doppelböden der Schiffe derartig 
gewöhnt, daß man es fast als etwas Selbstverständliches an- 
sieht, daß diese Einrichtung getroffen wird, und daß man sich 
in den meisten Kreisen gaınicht mit der Frage beschäftigt, ob 
denn diese heute so allgemein übliche Bauart wirklich die 
zweckentsprechendste ist oder nicht. Und doch ist diese Frage 
wohl wert, in ernste Betrachtung gezogen zu werden; denn 
som Standpunkte der Stabilität der Schiffe läßt sich gegen 
die Anbringung von Wasserballast im Doppelboden recht 
Vieles sagen. 

Man muß sich vor Augen halten, daß em jedes Schiff 
im Grunde genommen für einen bestimmten Tiefgang und für 
eine bestimmte Schwerpunktslage konstruiert ist, sodaß es 
“ine besten Eigenschaften als Seeschiff bei diesem Tiefgang 
und bei dieser Schwerpunktslage erzielt. Ein gut konstruiertes 
Schiff wird nun allerdings seine Eigenschaften als gutes See- 
whiff auch beibehalten, wenn der Tiefgang oder die Schwer- 
pinktslage oder beide zusammen, innerhalb gewisser Grenzen 
von diesen, der Konstruktion zu grande gelegten, normalen 
Bedingungen abweichen, und man kann auch wohl sagen, daß 
ein Schiff als um so besser konstruiert angesehen werden darf, 
um so größer die (irenzen sind, in denen diese Abweichungen 
stattfinden können. Allein Grenzen sind für diese Abweichungen 
immer vorhanden, und das Schiff wird sich nur bei solchen 
Seladungsarten als gutes Seeschiff erweisen, bei welchen diese 
(renzen für den Tiefgang und für die Schwerpunktslage nicht 
überschritten werden. 

Wenn nun ein Schiff etwa so konstruiert ist, daß es bei 
vinem Tiefgang, wie er in Fig. 1 gegeben ist, seine besten 
Eigenschaften als Seeschiff entwickeln soll, und wenn bei der 
Konstruktion vorausgesetzt worden ist, daß dieser Tiefgang 





#wa durch eine homogene Ladung herbeigeführt wird, welche 
den Gesamtschwerpunkt des beladenen Schiffes auf die durch 
Gi a Piggy markierte Höhe bringt, so ist es ohne Weiteres 
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verständlich, daß jede andere Beladungsart entweder den 
Tiefgang oder die Schwerpunktslage oder beide zusammen 
ändern wird, 

Wenn z. B. dieses Schiff eine spezifisch leichtere Ladung 
einnimmt und damit vollgeladen wird, so wird sich die Schwer- 
punktslage nur wenig, der Tiefgang aber wesentlich ändern, 
wie es in Fig. 2 gezeigt ist. 





Wenn andererseits das Schiff eine spezifisch schwerere 
Ladung einnimmt, so daß man mit derselben die Räume nicht 
his oben füllen kann, so wird sich, wie Fig. 3 zeigt, der Tief- 
gang gegenüber Fig. 1 nicht ändern, wohl aber wird der 
Schwerpunkt wesentlich nach unten gerückt werden. 





Läuft das Schiff nun in Ballast, so wird in der Regel die 
Menge des eingenommenen Wasserballastes sehr wesentlich 
hinter der normalen Ladefihigkeit zurückbleiben, so daß der 
Tiefgang, wie Fig. 4 zeigt, bedeutend geringer wird, zugleich 
aber wird durch die Lage des Wasserballastes im Schiffsboden 
der Schwerpunkt so wesentlich nach unten gerückt werden, 
daß mit Bezug auf Stabilität ein Zustand geschaffen ist, der 
häufig so weit wie möglich von den Bedingungen abweicht, 
für welche das Schiff eigentlich konstruiert ist. Es ist ja 
denn auch eine allgemein bekannte Tatsache, die schon häufig 
in der Literatur erörtert worden ist. daß manche Schiffe, 
wenn sie mit Wasserballast im Doppelboden, aber ohne Ladung 
fahren, einem ganz unerträglichen Rollen unterworfen sind, 
was natürlich eine Folge der übermäßigen Stabilität ist. 
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Ursprünglich, besonders bevor man Wasserballast an- 
wandte, hatte der Ballast nur den Zweck, den Tiefgang des 
Schiffes zu erhöhen. An die Stabilität dachte man wenig 
oder garnicht; es mag auch dabei in Betracht gezogen werden, 
daß der Ballast, den man verwendete, Sand oder dergl., nicht 
unwesentlich höher zu liegen kam, als wie der heutige Wasser- 


Z 
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hallast, sodaß das Schiff sich damit dem Zustande der Fig. 3 
naherte. Als man zum Wasserballast überging, versuchte man 
auch anfangs der Frage der Stabilität wenigstens in gewisser 
Weise dadurch entgegen zu kommen, daß man tiefe Tanks 
einbaute, die man. wenn man keinen Ballast brauchte, auch 
für Ladung benutzen konnte. Diese Einrichtung ist allerdings 
wegen der außerordentlich vielen Unzuträglichkeiten, die damit 
verbunden sind. sehr zurückgelrängt worden und wird heute 
nar wenig angewandt, Man ist dann schließlich zu der An- 
ordnung des Wasserhallastes im Doppelboden übergegangen 
und hat die erwähnten Nachteile mit Bezug auf Stabilität in 
Kauf genommen, indem man sie als weniger bedeutungsvoll 
ansah, als die vielen Vorteile, welche gerade diese Anordnung 
mit Rücksicht auf bauliche Verhältnisse, sowie auf die Platz- 
verwertung mit sich brachte. Neuerdings nun hat man zu 
verschiedenen Malen versucht eine Änderung hierin zu schaffen, 
indem man einen Teil des Wasserballastes, unter Beibehaltung 
der Tanks im Doppelboden, in die Seiten des Schiffes ver- 
logte, wie Fig. 5 zeigt, oder indem man eine Anordnung nach 





Fig. 6 wählte, bei welcher man die Tanks in die oberen Ecken 
der Laderiume verlegte, einer eingesechütteten 
Ladung sonst unter allen Umständen einen nutzlosen Raum 
darstellen würlen. Man hat auch sogar in verschiedenen 
Füllen den Wasserhallast üher das Deck, zwischen oder neben 


welche bei 


den Lukensiillen angeordnet, und man bat diese verschiedenen 
Systeme der Anordnung auch kombiniert zur Anwendung 
gehracht. 

Vom Standpunkte der Stabilität wird durch jede dieser 


Anordnungen außerordentlich viel gewonnen. Wie man aus 
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den Fig. 5 und 6 sieht, kann man die Schwerpunktslage d« 
unter Ballast fahrenden Schiffes, wenn derselbe in disse 
Weise angeordnet ist, gunz bedeutend heben, und man kan 
dadurch den Schwerpunkt so verschieben, daß er einigermati«, 
der normalen Beschaffenheit des Schiffes, wie sie im Entwurf 











gedacht ist, entspricht. Danach hat also das Schiff, wenn © 
unter Ballast führt, gegenüber dem normal beladenen Zustand 
nar noch den Unterschied des geringeren Tiefganges. nick 
aber den der vergrößerten Stabilität. und seine Eigenschaft“ 
als Seeschiff nähern sich wesentlich denjenigen, die & 4 
seiner normalen Beschaffenheit besitzt. Es wäre deshalb «in 
außerordentlich wünschenswerte Sache, wenn diese inadermt 
Anordnungen von mehr und mehr 
Geltung verschaffen würden, und wenn die Idee, daß man 
den Wasserballast notwendiger Weise im Boden des Scufl- 
anbringen muß, endlich als irrig anerkannt würde. Im Uhnge 
seht der Nutzen der so angeordneten Wasserballastraal 
hierüber weit hinaus, denn besonders in denjengsn 
Fällen. in denen sich die Tanks im Boden und in der Nabe 
des Decks befinden, oder in denen andere ähnliche Amın- 
ondnungen getroffen sind, kann der Wasserballast nicht mr 
als Ballast im alten Sinne, d. h. als Besehwerung des Sehifie‘ 
henutzt werden, sondern er kann auch in sehr hohem Ma 
als Regulator der Stabilität dienen. Ein Schiff, das mit solche 
Tanks ausgerüstet ist, hat es heispielsweise in der Gewk 


Wasserballasttanks sich 


noch 


wenn es eine tiefliegende schwere Ladung eingenommen but 
wenn also, etwa nach Fig. 3, sein Schwerpunkt zu tief zı 
liegen kommt, durch Füllen der obenliegenden Tanks de 
Schwerpaukt höher zu legen und damit das Übernaß va 
Stabilität zu beseitigen. Es würde für den Rahmen des tor 
liegenden Artikels zu weit führen, wenn ich alle die Moglet- 
keiten, die durch sinngemäße Ausnutzung dieser Ballashanl 
geschaffen werden, aufzuzählen versuchen wollte, aber es sin 
ja Jedem, der mit Schiffen umzugehen hat, klar sein, welch 
ungeheure Vorteile daraus erwachsen, wenn man die Stabiltt 
eines Schiffes bei den verschiedenen Beladungsarten desselben. 
wenigstens innerhall gewisser Grenzen zu regulieren imstande =. 

Trotzdem ist es, wie bereits erwähnt, bisher bei vereinzelten. 
gewissermaßen versuchsweisen Ausführungen dieser Art & 
blieben: den Grand hierfür kann man kaum in dem Umstand 
suchen. daß sich der Bau des Schiffes dadurch verteuert, dee 
die meisten Reedereien wiinden wohl jederzeit bereit sein, eine 
gewissen Mehrpreis für ein Schiff zu bezahlen, welches a 
unter Ballast seine Eigenschaften als gutes Seeschiff nich! 
verliert, um so mehr, als sıch dieser höhere Anschaffungsprt® 
doch wahrscheinlich sehr bald durch schnellere und bese 
Reisen und durch verringerte Reparaturkosten bezahlt mac 
würde, Die Ursache liegt vielmehr lediglich in der Vermessuae 
technik, mit der ja leider alle räumlichen Verbesserungen &* 
Schiffskörpers einen harten Kampf durchzuführen hatten, eb 
sie sieh definitiv einbürgern konnten. Gerade dieser Kasp! 
ist dem Wasserballast von vornherein sehr schwer gemathl 
Es ist allgemein bekannt, daß man dig ene 


geworden, 


ee 
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Wasserballasttanks in Doppelböden in der Weise ausführte, 
daß man die Bodenstücke in der alten Weise konstruierte und 
die Tankdecke auf Längsträgern, die über die Bodenstiicke 
hinweg geführt waren, legte. Die Folge hiervon war, daß die 
Vermesungstehörden, welche genau nach dem Wortlaut des 
Gesetzes arbeiteten, denjenigen Teil der Doppelböden, welcher 
über den Bodenstücken lag, mit in den Tonnengehalt des 
Schiffes hineinzogen. Als man nun, zunächst mit der Idee, 
dieser widersinnigen Vermessungsinethode entgegen zu treten, 
die Konstruktion der Doppelböden nach dem Zellensystem ein- 
führte, wobei die Bodenstücke formell bis zur Tankdecke 
reichten, wurden auf eine gewisse Zeitdauer die Doppelböden 
nach den heiden Systemen von den Vermessungsbehörden 
mit verschiedenen Maßstähen gemessen. Erst nach einer 
lingeren Zeit schritten die Behörden dazu, auch den Doppel- 
biden. welche nicht nach dem Zellensystem gebaut sind, 
tleichberechtigung mit den anderen zu geben, und erst vor 
10 Jahren haben sich die Behörden entschließen können, 
im Boden liegenden Tanks, wenn sie nicht für Ladung und 
dergl, zugänglich sind, aus der Vermessung auszuschließen und 
iinen damit das Recht zu gewähren, das ihnen nach gesundem 
Menschenverstand zukommt. 


alle 


ev 
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Genau so liegt es nan mit den modernen Anordnungen des 
Wasserballastes, wenn derselbe an den Seiten der Schiffe oder 
unter oder über Deck angeordnet wird, oder wenn dieses System 
mit dem Wasserballast in den Doppelböden kombiniert wird. 
Die Behörden halten noch an den Wortlaut der Bestimmungen 
fest und vermessen das Schiff. als ob es diese Tanks nicht 
besäße. Dieselben können ihrer Natur nach nicht anders ein- 
gerichtet sein, als daß die Einnahme von Ladung in den Tanks 
ausgeschlossen ist, und es ist deshalb nicht minder widersinnig, 
diese Tanks in den Tonnengehalt eines Schiffes einzuvermessen, 
als es seinerzeit mit den Tanks im Doppelboden der Fall war. 
Es ist nun allerdings wohl anzunehmen, daß die Vermessungs- 
gesetze eher oder später dahin abgeändert werden, daß dieser 
unrichtige Zustand aufhört; allein bis dahin sind die Opfer, 
die dem Reeder durch die Einführung dieser sonst so außer- 
ordentlich wertvollen Einrichtungen zugemutet werden, infolge 
der zu hohen Vermessung so bedeutend, daß an eine allgemein« 
Einführung noch nicht zu denken ist. 

Es liegt also lediglich an den Vermessungsgesetzen. bezw, 
an den Regierungen, welche diese zu erlassen haben, ob diese 
Einrichtung mit ihren segenbringenden Folgen eine allgemeine 
werden soll oder nicht. 





Das fachliche Vereinswesen in der Seeschiffahrt mit Beziehung zur Reederei.*) 


Fon Freyer, Vorsitzender des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine. 


Es ist unrichtig, (laß nach der Neuerung mm Vereinsleben | 
der deutschen Seeschiffer zu Hamburg jeder Schiffsoffizier 
Mitglied des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg werden 
kann. Nach der Satzung dieses Vereins kann nur derjenige 
Mitglied werden, »welcher ein Patent als Schiffer auf großer 
Fahrt erworben und entweder mindestens eine Reise als Schiffs- 
führer oder als Steuermann mit einem solchen Patent auf 
einem deutschen Kauffahrteischiffe gefahren hat. oder als 
deutscher Navigationslehrer tätig ist. Wer als Steuermann 
aufgenommen werden soll, muß als solcher angestellt sein.e — 
‘Handelte hier Herr Freyer als Wortführer des Vereins Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg, dann muß ihm dazu die Berechtigung 
abgesprochen werden; will er aber im Interesse seines Vereins 
die Bedeutung der Satzungsiinderung im Seeschiffer-Verein ab- 
schwächen, dann stellen seine Bemerkungen keine Berichtigung 
im Sinne des Gesetzes dar. D. R.) 


Es ist nicht richtig, dab zwischen dem Verein Deutscher 
kapitäne und Offiziere der Handelsmarine und einem erheb- 
lichen Teile seiner Mitgliederschaft ein Gegensatz zu Tage ge- 
treten ist. Vielmehr hat die Generalversammlung des Vereins 
vom 23. April, welche von 110 Mitgliedern besucht war, ge- 
zeigt, daß ein Gegensatz zwischen Verein und seinen Mit- 
gliedern nicht besteht, weil nur 15 Stimmen nicht mit der 
von 97 Stimmen angenommenen Resolution einverstanden 
waren. Sollte diese Behauptung aber aus aem in der »Hansa« 
Nr. 20 veröffentlichten Schreiben der »19 Herren aus dem 
Offizier-Korps der Hamburg- Amerika Linie« hergeleitet worden 
sin, so ist sie ebenfalls verkehrt, denn unter diesen 19, welche 
das an den Verein gerichtete Schreiben unterschrieben haben, 
befanden sich nur 15 Mitglieder, während zu der Zeit 19 
Dampfer der Hamburg-Amerika Linie mit ungefähr 60 Kapi- 
tinen und Offizieren anwesend waren. 


") Würe das Begleitschreiben zu den Ausführungen des 
Herr Freyer in einem Ton gehalten, wie er im schriftlichen 
Verkehr zwischen höflichen Menschen üblich ist, insbesondere 
wenn der Schreiber um eine Gefälligkeit ersucht, wir würden 
dus Eiaborat vielleicht ohne Kommentar abgedruckt und den 
Lesern überlassen haben, sich aus Für und Wider ihr Urteil 
u bilden. Form und Inhalt des Begleitschreibens machen 
aber den Eindruck, als poche sein Verfasser, bei dem Er- 
suchen um Aufnahme seiner Bemerkungen, auf gesetzmäßige 

te. Werden seine Ausführungen unter diesem Gesichts- 





Es ist unrichtig, daß der Verein Deutscher Kapitäne und 
Offiziere der Handelsmarine im Gegensatze zu den Schiffer- 
vereinen das Schwergewicht seiner Aufgabe darin erblickt, die 
ausschließlichen Interessen seiner Mitglieder zu vertreten. Denn 
der Verein hat, wie der $ 2 seiner Satzung es ausdrücklich 
bestimmt, auch alle diejenigen Fragen von allgemeinem mari- 
timen Interesse erörtert, welche die Schiffervereine beschäftigt 
haben. Gerade seine Beschlüse auf diesem Gebiete sind 
teilweise auch in den Kreisen der Schiffervereine ausschlag- 
gebend gewesen, wie die Protokolle des Verbandes Deutscher 
Seeschiffer-Vereine und des Deutschen Nautischen Vereins zur 
Genüge beweisen. Er beschränkt seine Tätigkeit aber nicht 
nur hierauf, sondern dehnt sie, ebenfalls nach § 2 seiner 
Satzung, auch auf die Sonderinteressen seiner Mitglieder mit 
derselben Energie aus, wie auf die Fragen von allgemeinem 
Interesse. — — (Die im ersten Satz aufgestellte Behauptung 
wird auf jeden überraschend wirken und nur dann Über- 
zeugungskraft haben, falls der Verein in Zukunft seine Tendenz 
ändern sollte. D. R.) 


Es ist nicht richtig, daß der Verein Deutscher Kapitäne 
und Offiziere an seine Mitglieder ein Zirkular versandt hat, in 
welchem um Angabe über Wohnungs- und Einkommenverhält- 
nisse gebeten wird. Der Verein hat nur Fragebogen ver- 
sandt, welche sich auf die Wohnungsverhältnisse an Bond 
beziehen. 

Es ist unrichtig, daß der Verein ein »allgemeines hoch- 
notpeinliches Untersuchungsverfabren« bezüglich der Wohnungs- 
und anderer Verhältnisse in Szene gesetzt hat, welches sich, 
wie der Artikel in der »Hansa« glauben macht, auch auf die 
Mannschaftsräume bezieht, Auf dem Fragebogen erkundigt. 
sich der Verein nur nach den Wohnungsverbiltnissen der 
Kapitäne und Öffiziere an Bord. 


punkt betrachtet, sollen sie als Berichtigungen im Sinne des 
§ 11 des Preßgesetzes angesehen werden, dann sind wir 
berechtigt. ungefähr die Hälfte der Zuschrift fortzulassen, Es 
soll trotzdem nicht geschehen. Herr Freyer soll voll zu Wort 
kommen. Nur müssen wir dann zu solehen Absätzen seiner 
Zuschrift, die nicht den Charakter einer »Berichtigung« im 
gesetzlichen Sinne haben oder die Unrichtigkeiten enthalten, 
unsere Bemerkungen hinzusetzen. Ob »Nautikuse sich außer- 
dem noch zu einer Antwort veranlaßt sehen wird. müssen wi: 
ihm überlassen. D. R. 
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Es ist unrichtig, wenn in dem Artikel der »Hansa« be- 
hauptet wird, es sei nicht verwunderlich, wenn seitens der 
Woermann - Linie in ihrem Rundschreiben ein Wort gefallen 
sei, das in ruhigeren Zeiten jedenfalls nicht gefallen wäre. 
Dieses Wort war vielmehr eine unerlaubte Handlung, wie 
folgendes Urteil zeigt, welches das Landgericht Hamburg in 
der Klage des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine gegen die Woermann - Linie gefällt hat: »Die 
Beklagten (Woermann-Linie) werden bei Vermeidung einer 
Geldstrafe von Mk. 500 für jeden Fall der Zuwiderhandlung 
verurteilt, die Aufstellung und Verbreitung der Behauptung, 
»die Richtung des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine, Hamburg, zeigt in letzter Zeit starke Fühlung 
mit der Sozialdemokratiee zu unterlassen und die Kosten des 
Rechtsstreits zu tragen. — — (Dieser Absatz sieht wegen der 
Wiedergabe des Urteils gegen die Woermann - Linie wie eine 
Reklame für den Verein der Kapitäne und Offiziere aus. Mit 
einer Berichtigung hat er wirklich nichts gemein. Nach wie 
vor bleibt >Nautikuse das Recht, zu vermuten, daß die Woer- 
mann-Linie in erregten Zeiten ein Wort fallen lassen könne, 
das sie in ruhigeren Zeiten nicht brauchen würde. D. R.) 

Die Worte des Vereinsvorsitzenden auf dem Schutzkongreß 
in Berlin waren insofern nicht »unvorsichtig«. als sie genau 
der Überzeugung Ausdruck gaben, welche nicht nur der Vor- 
sitzende des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine und der Vorsitzende des Verbandes Deutscher 
Seemaschinisten, sondern auch der Vorsitzende des Verbandes 
Deutscher Seeschiffer-Vereine, zugleich Redakteur der deutschen 
nautischen Zeitschrift »Hansa«, vorher klar und deutlich aus- 
gesprochen hatten. — — (Welchen Zweck diese Bemerkung 
im Rahmen einer »RichtigsteHung« haben soll, ist schwer ver- 
ständlich. Der Redakteur der »Hansa« nahm auf dem Kongreß 
erst das Wort, nachdem er in recht taktloser Weise dazu von 
verschiedenen Teilnehmern des Kongresses gedrängt worden 
war. Und was er dann als Vorsitzender des Seeschiffer-Ver- 
bandes sagte, deckt sich durchaus nicht mit dem, was Herr 
Freyer unaufgefordert, also ohne zum Sprechen provoziert 


worden zu sein, von sich gab. Herr Freyer, der das, ws 
der Redakteur der »Hansa« damals in Berlin sagte, schon so 
häufig hat drucken lassen, sollte wissen, daß er hier eine Up- 
richtigkeit ausspricht. Übrigens lag nach unserer Auffassung 
weniger in den Worten des Herrn Freyer der ihm zum Var- 
wurf gemachte taktische Fehler, als daß er gleichsam, an 
seinem dankerfüllten Herzen Luft zu machen, am Schluß de 
Kongresses freiwillig das Wort ergriff und daß er später, ak 
der vom Seemannsverband vom Zaun gebrochene Streik der 
Seeleute schon im Gange war, noch schriftlich das unterstrich, 
was er in Berlin gesagt hatte. Wie man auch über die Ver- 
handlungen des Schutzkongresses denken mochte, sobald der 
frivole Streik zu drohen begann, konnten die Reedereien we 
einem Vertreter der Schiffsoffiziere erwarten, daß er etw 
anerkennende Äußerungen über die Leitung des Kongresse, 
die identisch mit der Leitung des Streiks war, vorläufız 
für sich behielt. D. R.) 

Es ist unrichtig, daß fast sämtliche im Hafen anwesenden 
Vereinsmitglieder bei der Hamburg-Amerika Linie in Nr, 3) 
der »Hansar einen Protest veröffentlicht haben, der sich geges 
die Vereinsleitung ausspricht. Ich habe vorhin bereits dar! 
hingewiesen, daß es nur 15 Mitglieder waren. also etwa der 
dritte Teil von sämtlichen. (Istschon einmal gesagt worden. D. KR, 

Es ist unrichtig, daß die Vereinsleitung diesen Protest au 
Mangel an Mut in der »Seefahrte veröffentlicht hat. Die Ver- 
öffentlichung in der »Seefahrt« ist abgewiesen durch ein au 
führlich begründetes Schreiben des Vereinsvorstandes an dea 
Wortführer der Protestler, welches auffälligerweise nicht tm der 
»Hansa« veröffentlicht ist. — — (War uns nicht bekannt. D. R.; 

Es ist unrichtig, daß die Protestnote im Sinne aller Mit- 
glieder bei der Hamburg - Amerika Linie abgefaßt worden ist 
denn es sind von den 15 Mitgliedern, welche die Protestne 
unterzeichnet haben, nicht einmal alle aus dem Verein m 
getreten, weil sich inzwischen herausgestellt hat, daß ein grober 
Mißbrauch mit ihrer zu anderem Zweck hergegebenen Unter- 
schrift getrieben worden zu sein scheint. — — (Ist sehon 
zweimal gesagt worden, D. R.) 





Der Deutsche Sehulschiffs- Verein 


hielt am 2, Juli in Travemünde unter dem Vorsitz des 
Grobherzogs von Oldenburg seine diesjährige Mit- 
gliederversammlung ab, 

Beachtenswert dabei war der Bericht, den Herr Prof. 
Dr. Schilling als einer der geschäftsführenden Vorsitzenden 
über den Verein und das Schulschiff, sowie über deren beider- 
seitige Tätigkeit während des verflossenen Jahres abstattete. 
Er knüpfte an einen Ausspruch des vorjährigen Jahresberichtes 
an, an die Bemerkung. »daß die Entwickelung des Schulschiffs- 
Vereins den Gleichgewichtszustand erreicht habe, welcher für 
den inneren und äußeren Betrieb des Schulschiffes den Kurs 
für die Zukunft bestimmen wird+. Die Zeit der Kinderkrank- 
der Versuche mit verschiedenen Systemen, ist für 
den Verein vorüber, er hat sich konsolidiert. Er bedeutet ein 
Programm, das man zwar ablehnen, nicht aber mehr ändern 
kann, Unseren Standpunkt zum Schulschiffs-Verein haben 
wir oft genug hier präzisiert. Die Leser kennen ihn und 
wissen, daß wir die Erziehung, wie sie auf dem Schulsvhiff 
mit heiligem Ernst und Eifer geübt wird. für den denkbar 
hesten Ersatz einer praktisch seemiännischen Ausbildung halten. -— 


heiten, 


Herr Prof. Schilling beschränkte sich hei seinen Aus- 
führungen nicht anf eine Wiedergabe des gedruckt den Teil- 
sehmern der Sitzung zugestellten Jahresberichts, er setzte sich 
ein größeres Ziel, besprach die Entwiekelung des Schulschiffs- 
Vereins seit seinem Bestand von einer höheren Warte aus, 
vom Gesichtspunkt des Mannes, dem langjührige Erfahrmıng 
zur Seite steht, der den Betrieb und seine Fiiden durch und 


durch kennt. Organisation, Geld und Personal«, das waren 
die drei Themata, die er sich gestellt hatte, — 

Für ein eingehendes Referat fehlt uns der Kaum, es mus 
die Versicherung genügen, dab die Ausführungen des Vor- 
tragenden volles Verständnis bei der Versammlung fanden. 
Inshesondere beifällig wurde die Mitteilung aufgenommen, dab 
seit dem 1. April, dem Beginn des Rechnungsjahres, eine recht 
erhebliche Zunahme der Mitglieder Platz gegriffen hat. Unter 
ihnen: die Stadt Geestemünde, Prinz Eitel Friedrich vo 
Preußen, die Firma Fr, Krupp, Essen, die Dampfsehiffahrt- 
Gesellschaft »Hansa«, Bremen, Syndikats-Reederei, Hambaz, 
»Midgards, Seekabel-Werke ete. Im ganzen 25 nene Mit- 
glieder, so daß sich die Mitgliedschaft des Vereins zusammet- 
setzt aus 18 Fürstlichkeiten. 13 Behürden und Städten, 
69 Resdereien und 385 Mitgliedern. 

Die Stellung des Vereins zu den Reedereien, den Regierunges 
und Behörden, die Gedanken der Vereinsleitung üher Ver 
gangenheit und Zukunft des Unternehmens werden in folgendem 
Schlußsatz des Jahresberichts präzisiert: 

«Auch beim Abschluß dieses Berichtsjahres ist e ans 
wiedernm vine angenehme Pflicht, unseren persönlichen und 
Reederei-Mitgliedern für die tatkräftige Unterstützeng und 
die mannigfachen Beweise ihres Wohlwollens und Interess®® 
zu danken, Wenn wir auch hoffen dürfen, den Reedere- 
Mitgliedern unseren Dank durch die Zuweisang tüchtiger 
Seeleute bekunden zu können. dürfen wir die Übersniguf 
hegen, daß unsere persönlichen Mitglieder in der 7 


. 
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der deutschen Seeschiffahrt und in der Mitarbeit an der 
Hermnziehung tüchtiger Elemente zum Seemannsberufe volle 
Befriedigung finden. 

Unseren Regierungen, den Reichs- und Staatsbehörden 
»chulden wir für vielfaches Wohlwollen im vergangenen 
‚Jahre unseren herzlichsten Dank. Wie wir ihre Mitwirkung 
in Rat und Tat bei jeder sich bietenden Gelegenheit erbitten 
dürfen und gern erhalten, so bietet ihr Ansehen und ihr 
Interesse für unsere Bestrebungen den wertvollen Untergrund, 
auf dem wir unsere Einrichtungen aufbauen und durch den 
gestützt wir frei arbeiten dürfen. Der Vermittelung unseres 
Reichskanzlers haben wires zudanken. daß unser Schulschiff auf 
der Auslandsreise bei allen fremden Regierungen freundliche 
Aufnahme und dieselbe Stellung gefunden hat, die sonst nur 
S. M. Kriegsschiffen zuteil wurde. Die bisher nicht beıueme 
Art des Postrerkehrs im Inlande ist durch das gütige 
Entgegenkommen der Kaiserlichen Reichspost jetzt «dahin 
verbessert worden, daß die Aufgale der umfangreichen 
Post uns in derselben Weise gestattet wird, wie es den 
Mannschaften 8. M. Kriegsschiffen zusteht. 

Als eine sehr erfreuliche Erscheinung können wir fest- 
stellen, daß das Interesse der gesamten Bevölkerung an der 
Entwiekelung unseres Vereins mehr und mehr zunimmt. 
Wie eine Reihe von Artikeln der Tagesblätter über die 
Schulschiffe und besonders über das deutsche Schulschiff 

(iroßherzogin Elisabeth« in günstigem Sinne veröffentlicht, 
wie in einer Reihe von Städten von Freunden Vortrüge 
zum Teil unter Benutzung unseres Materials an photo- 
graphischen Aufnahmen gehalten worden sind, so haben wir 
auch Einladungen erhalten, unsere Mitglieder- Versammlungen 
in Zukunft in anderen von uns noch nicht besuchten Städten 
Mitteldeutschlands abzuhalten, Die Beurteilung seitens der 
Vertreter der Kaiserlichen Marine haben uns wiederholt den 
Beweis erbracht, daß die Ausbildungsweise, die wir angeordnet 
haben, ihre Zustimmung and Anerkennung findet. Auch 
in den Kreisen der Handelsmarine haben große Vertretungen 
wie der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine und der 
Verein Deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere der Deutschen 
Handelsflotte Anerkennung der 
Leistungen des Deutschen Schulschiff-Vereins ausgesprochen, 

Mit voller Befriedigung dürfen wir daher auch auf das 
verflossene Jahr zurückblicken und in den Erfolgen einen 
Ansporn erblieken, um weiter zu arbeiten an der gestellten 
Aufgabe, weiter unsere Vereinigung diensthar zu machen 
dem Wohle deutscher Schiffahrt. Möge uns dazu das Wohl- 
wollen der Regierungen, das Interesse unserer Mitglieder, 
die Anerkennung der Reedereien und ein gütiges Geschick, 
das unser schönes Schulschiff und unsere Zöglinge vor Un- 


eine uneingeschränkte 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 6. Juni auf 41° 217 N 37° 32 W; 
Wrackgut. — Am 19. Juni auf 43° 9 N 390 38° W: brennendes 
Schiff (Bark oder Schiff). — Am 10, Juni auf 40° 46 N 52° 
4 W; 25° herausragender Wrackmast. — Am 18, Juni auf 
37° 2% N 13° 49° W: Wrack einer Bark bei Rockall, — Am 
12. Juni auf 44° 53° N 38° 14° W: konische Tonne, — Am 
17. Juni auf 39° 48° N 35° 30 W: »Tizzie Chadwick«, ent- 
mastet und voll Wasser. — Am 18. Juni auf 43° 29° N 40° 
3 W: „Vegas, norwegische Bark, voll Wasser, von Mann- 
schaft verlassen. — Am 14. Juni auf 39° N 52° W: heraus- 
Tagender Wrackmast. — Am 8, Juni anf 32° 48 N 40° 2 W: 
5* langer schwerer Balken. — Am 14. Juni auf 36° 21° N 
#57 W: gekentertes kleines Wrack. — Am 25. Juni auf 
3 8.490 W; verlassenes brennendes Schiff »Argentinas. 





— 


glück bewahrt, zuteil werden. Unsere Aufgabe ist uns jetzt 
in festen Umrissen gestellt, ihrer Erfüllung werden wir uns 
um so vollkommener widmen, je mehr eine ideale Auffassung 
unserer Aufgaben sich verbindet mit dem praktischen Blicke 
des Seemannes. Mit herzlichem Danke an Sie alle für Ihre 
Mitwirkung in der Vergangenheit verbinden wir die frohe 
Hoffnung auf ein fürderliches, gemeinsames Arbeiten in 
der Zukunft.« 


Auch dem Finanzbericht, den Herr Kommerzienrat 
v. Guilleaume abstattete, wurde mit Aufmerksamkeit gefolgt. 


Programmäßig fand im Anschluß an die Sitzung eine 
Fahrt mit dem Schulschiff in See statt. Sie dauerte etwa 
vier Stunden und hinterläßt bleibende Erinnerungen. Das 
Schiff wurde vom Kai in See geschleppt und an einer Stelle 
mit genügendem Seeraum sich selhst überlassen. Begünstigt 
durch Wind und Wetterverbältnisse bot sich für den Kapitän 
des Schiffes Gelegenheit, den Teilnehmern zu zeigen, wie die 
Besatzung die Segel zu bedienen, wie er selbst sein Schiff zu 
regieren verstand. 


Angenehme Erinnerungen an die Segelschiffahrt im Passat 
drängten sich hervor. als das Schiff leicht nach Lee über- 
geneigt mit allen Segeln im Topp ruhig und stetig durchs 
Wasser glitt. Die Rube, wie sie im Passat im Bordbetriebe 
auf Segelschiffen herrscht, die stille Weise mit der die leichten 
Schiffsarbeiten dann verrichtet werden, die herrschte an Boni 
des Schulschiffes allerdings nicht vor. Das ganze Deck wimmelte 
von jungen Neptunsjüngern und wo sie nicht waren, standen 
oder salien die Mitglieder des Vereins und beobachteten mit Inter- 
esse die Manöver, was man aus verschiedenen Kritiken hören 
konnte, Die Zöglinge, jeden Winkes oder Befehls gegenwärtig, 
zeigten sich aufrichtig bestrebt, die ihnen gestellten Aufgaben 


zu erfüllen: Segelsetzen, Brassen, Wenden. Segelbergen, 
zwischendurch Boots- und Feuermanöver, Mann über Bord. 


Ein gewandter Kadett war tatsächlich über Bord gesprungen. 
Wenige Minuten später (das Schiff trieb baokgebraßt der Unfall- 
stelle zu, ein Kutter nahm den »Verungliicktene auf) erschien 
er wieder an Deck und schlürfte mit sichtlichem Behagen 
ein Glas Sherry, das ihm als Belohnung für seine Tat 
kredenzt wurde. 


Die Manöver wurden gut ausgeführt, wenn dem aufmerk- 
samen Zuschauer auch nicht verborgen blieb, daß das Gros 
der Jungen noch nicht so mit seinen Funktionen vertraut war, 
wie es der Besucher der gewöhnlich im Frühjahr stattfindenden 
Schlußbesichtigungen zu sehen gewohnt ist. Wird aber be- 
rücksichtigt, daß die Jungen erst etwa zwei Monate au Bord 
waren, dann, allen Respekt vor ihrer Leistung, alle Achtung 
vor der Schulschiffsleitung. — 


Am 22, Juni auf 37° N 20.0: große rötliche Spierentonne 
mit in schwarz »Telegraph« und »Charantes aufgemalt. — Am 
21, Juni auf 36° N 7° W: verlassener Vollschuner, auf der 
Seite liegend. — Am 22, Juni auf 43° 3 N 40° 15: W: 
zylindrische Spierentonne, — Am 19. Juni auf 43° 15° N 39° 
20° W: brennendes Wrack, Hinterschiff ausgebrannt. Rahen 
des Groß- und Fockmastes über Kreuz gebrafit. — Am 27. Juni 
anf 47°16‘ N 31° 46° W: herausragender Wrackmast. — Am 
22, Juni auf 51° 25' N 2° 0; Wrackgut. — Am 25. Juni auf 
52° 41° N 4° 12° O: großer Wrackmast, — Ende Juni auf 53° 
8: N 1° 59 ©: Dampferwrack. — Ende Juni auf 50° 45° N 
0° 385° O0: kein Wrack mehr vorhanden. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 7. Juni auf 42° N 47° 58 W: 
a. — Am 4. Juni auf 48° 5 N 47° 42) W: a. — Am 4. Juni 
auf 41° 20) N 46° 58° W: «a und Schollen. — Am 6. Juni 
aui 42° 20° N 46° 27° W: 2 a. — Am 6. Juni auf 429 16° N 


I 46° 21° W: mehrere a. — Am 17, Juni auf 44° 18' N 46° 
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18 W: a. — Am 17. Juni auf 48° 42 N 49° 11° Wr a. — 
Am 20, Juni auf 47° 45° N 49° 33° W: a. — Am 18, Juni 
auf 49°,N 61° W; kleiner a. — Am 19. Juni bei Greenly 
Island und Belle Isle: 13 große a. — Am 19. Juni auf 51° 
58° N 54° 30 W und auf 50° 7 N 520 25 W: 8 große a. 
— Am 2. Juni auf 42° 3° N 48° 56 W: a. — Am 4. Juni 
auf 42° 17 N 48° 42) W: a. — Am 4, Juni auf 42° 4° N 
48° 89 W: a. — Am 8. Jani auf 43°42) N 48929) W: Da 
und anf 42° 28: N 49° 24 W: a. — — Am 13. Juni: Fluß 
und Golf von St, Lorenz frei von Eis. 





Schiffbau. 
Stapelläufe, 

Von den Nordseewerken, Emden, lief am 26. Juni ein 

Seeleichter von 1600 T. glücklich vom Stapel. 
¥ = 

Am 4. Juli lief von der Werft von Blohm & Voß, Hamburg. 
der für die Hamburg-Amerika Linie bestimmte Doppelschrauber 
(Stapel No. 184) »König Friedrich August- von 9200 Brutto 
R.-T. in Gegenwart des Königs von Sachsen glücklich vom 
Stapel. Der Neuban, mit zehn wasserdichten Schotten als 
Dreidecker nach dem Doppelboden-Zellensystem konstruiert, 
mißt: 475 3 55 & 35/2". Die beiden vierfachen Expansions- 
maschinen, nach «System Sehlick>. mit ausbalanzierten Kurbeln, 
erhalten ihren Dampf aus drei Doppelender- und einem Ein- 
fachender-Kessel, die auf einen Dampfdruck von 15 Atmosphären 
konzessioniert sind; die Maschinen indizieren zusammen 
6200 Pferdestärken und sollen dem Schiff eine Geschwindig- 
keit von 15 Knoten verleihen. Der Dampfer erhält Einrich- 


tungen für 250 Passagiere erster Kajüte, sowie für 400 
Zwischendeckpassagiere. 
= = 
* 


Probefabrten oder Ablieferungen 
Der Dampfer »Ellen Rickmers-. auf der Werft von 
Rickmers Reismühlen, Reederei und Schiffbau A.-G., Bremer- 
haven, für eigene Rechnung verbaut, machte am 27. Juni seine 
Probefahrt, bei der die Bremer Vulkan in Vegesack 
gelieferte Maschine sich in jeder Weise bewährte. Der Dampfer 
soll in wilder Fahrt beschäftigt werden. 


- * 
a 


vom 


Am 29. Juni machte der von der Leerer Heringsfischerei- 
Aktiengesellschaft, Leer, bei der Danziger Schiffswerft und 


Maschinenhauanstalt Johannsen & Co. Danzig. in Auftrag 
gegebene Dampf-Heringslogver »Mathilde cine Probefahrt. 


die zur Zufriedenheit ausfiel. 





Maritime Rundschau. 


Über den geschäftlichen Abschluß der International 
Mercantile Marine Co. im Jahre 1905 liegen nunmehr 
genaue Angaben vor. Darnach betrugen die gesamten Ein- 
nahmen 33 363 000 $ gegen 25,8 bezw. 31,0 Millionen Dollar 
in dem Vorjahre. Der Überschuß einschließlich ersparter 
Prämien 2,9 Millionen $ gegen 1,1 Millionen § Verlust im 
Vorjahre und 1,8 Millionen $ Überschuß im Jahre 1903, Für 
Uherholungen, Unkosten für Aufliegen und Verbesserungen 
sind unter Unkosten für 1905 1 Million $ und für 14 1,5 
Millionen $ verrechnet. Die Bilanz läßt auf der Passiv-Seite 
die im Bericht erwähnte Verringerung der Schuldenlast 
erkennen. Der Versicherungsfond verminderte sich von 1,9 
auf 1 Million $, wogegen der Abschretbungsfonds von 116000 § 
auf 2,1 Million $ stieg. 


= * 
+ 


Der Norddeutsche Lloyd hat begonnen auch seine Post- 


dampfer mit Unterwassersignalen einzurichten. Vom 


SSS 


Kapitän des Dampfers »Main« liegt ein Bericht vor, der die 
bisher erzielten günstigen Resultate mit den Signalen dumh- 
aus bestätigt, Es heißt dort: »Nantucket- Feuerschiff won 
im dichten Nebel südlich passiert; der Wind war siidlich, 
Stärke 3. Die Dampfpfeife des Feuerschiffs wurde nicht g«- 
hört, dagegen konnten wir, wie das Feuerschiff quer sip 
mußte, für eine Viertelstunde Dauer ganz deutlich die Unte- 
wasserglocke an Steuerbord hören, so daß ich mich etwa vier 
Seemeilen südlich davon abschätzen konnte,« 


“ . 
* 


Der Seeschiffsverkehr von Hamburg bere im 
ersten Halbjahr 19%: eingekommen 7776 (719) i. 1) 
Schiffe mit 5530715 Netto R.-T. (5.097 809); abgeganges 
7731 (7152) Schiffe mit 5552731 (5099013) Netto K.-T. 


= * 
© 


Aus einem Bericht amtlicher Kontrolleure, angestellt zur 
Prüfung der Beschwerden von Arbeitern über die mangel- 
haften Zustände auf Schiffen im Hafen von Rotterdam, geht 
hervor, daß die Rotterdamer Hafenkontrolle anf 
den deutschen Schiffen die wenigsten Aus 
stellungen zu machen hatte. Auf 74 pZt. aller deutschen 
Schiffe fand die Kommission nichts zu erinnern. Dabei hat 
man in Berücksichtigung zu ziehen. daß viele Beanstandungee 
oft nur Kleinigkeiten betrafen. 


© - 
= 


Durch ein Urteil des Reichsversicherungsamtes ist fes- 
gestellt, daß der Tod durch Genuß von Opium kein 
Betriebsunfall ist, um daraufhin Ansprüche auf Hinter- 
bliebenen-Rente geltend machen zu können. 


* “ 
* 


Der Norddeutsche Lloyd hat, wie eine eingehen’ 
Darstellung, veröffentlicht in der Tagespresse, zeigt, geir- 
wärtig Schiffe von mehr als 100 000 Br.-R.-T. im Ban. 


” * 


Der bekannte Lloydschnelldampfer =» Kaiser Wilhelm 
der Frofe 
Ozean gemacht, 


hat kürzlich seine hundertste Reise über deo 
Die kürzeste Reise westwiirts auf karen 
Track hetrug 7 Tage 2.5 Stunden, die höchste Durchschnitt“ 
fahrt 22,48 Meilen; auf langem Track 7 Tage 3 Stunden 
und 22.68 Meilen Durchsehnittsfahrt. Ostwärts waren de 
Daten auf kurzem Track 6 Tage 17.8 Stunden mit 22,75. sof 
langem Track 6 Tage 21.8 Standen mit 23,09 Meilen. 


Der Priisident der Ver. Staaten hat am 18. Mai ein Gest: 
unterzeichnet, wonach 250000 $ zum Bau eines Spezial- 
schiffes bestimmt sind. das ausschließlich die Zerstörung 
schwimmender Wracks und 
anderer Schiffahrtshindernisse zur Anfgahe haben soll 


* . 
* 


die Resertignns 


Der Auswandererstrom nach den Ver, Staates 
ist in den verflossenen zwölf Monaten so stark gewesen, dal 
geglaubt wird, die Anzahl Eingewanderter vom 1. Juli 196 
bis 30, Juni 1906. dem Fiskaljahr, werde über eine Millice 
allein in New York betragen. Im vorigen Jahre waren © 
1026 499. die in allen Häfen der Ver, Staaten einwandertes. 


* 
* « 


Ein Kapitän führt im der »Shipping Gazette« bewegt 
Klage über die Verzögerungen der Schiffsexpedr 
tionen von Antwerpen. Er weist zahlenmäßig nach. 
volle vier Tage mit seinem Schiff durch die unzulänglicben 
Hafeneinrichtungen verloren zu haben. 


= “ 
7 


Die bekannte Liiheeker Nehiffsmaklerfirms 
C. F. Schütt & Co. konnte am 28. Juni ihr 75 jährige 
Ihr wurde von der Handelskammer 


ein Glüekwunschschreiben zugestellt. . > 


Geschäftsjubiläum feiern. 
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Am 1. Juli konnte Heer Dr. A. C. Jürgens auf eine 
>; jährige Tätigkeit als Sekretär der Handelskammer zu Ham- 
hang zurückblicken. Der Tag wurde für den am die ham- 
harzische Handelswelt hochverdienten Jubilar zu einem 
wbinen Ehrenfest. 


” e . 
Herr Oberhafenmeister Marxen, Hamburg, legte am 
=», Juni sein Amt nieder, um nach Cuxhaven als Lotsen- 
kommandeur zu übersiedeln. Bis zur definitiven Ernennung 


eines nenen Hamburger Oberhafenmeisters wird Herr Hafen- 
meister Schween die Geschäfte des Oberhafenmeisters führen. 


* + 
* 


Am 2. Jali ist der Präsident des Reichs-Versicherungs- 
(nites, Wirkl, Geh, Ober-Regierungsrat Otto Gaeher an den 
Folgen einer Blinddarmoperation gestorben. Er gehörte dem 
Reichs» Versicherungs-Amt seit 1886 an; seit dem Oktober 1597, 
„ls Badiker Amt niederlegte, Die 
leatsche Schiffahrtswelt, soweit ste in der See-Berufsgenossen- 


sein war er Prüsident. 
schaft verkörpert ist, verliert in dem Verstorbenen einen Mann 
con verständnisvoller Beurteilung für die fürsorgliche Tätigkeit 
der See-Berafsyenossenschaft. 





Vermisehtes. 


Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen: Maschinen- 
schaden auf dem Dampfer „Lübeck“. Auf der Reise von Las 
Palmas war das Hochdruck - Kurbellager warm gelaufen, der 
wachthabende Maschinist Sch, versuchte es mit Wasser zu 
kühlen, unterließ aber eine entsprechende Meldung über den 
Unfall sowohl gegenüber dem I. Maschinisten wie dem Kapitän. 
iis der I. Maschinist bei Antritt seiner Wache das Geschehene 
erfuhr, war schon das Weißmetall im Kurbellager aus seiner 
ırsprünglichen Lage verschoben worden. Im nächsten Hafen 
ließ der 1. Maschinist das Reservekurbellager einsetzen, das 
ster auch beschädigt wurde, so daß bis zum folgenden Hafen 
(Bualla) nur mit der Mittel- und Niederdruckmaschine gefahren 
werien konnte. Dieselbe Beschränkung mußte sich das Schiff 
isch bald nach Abgang aus Dualla auferlegen, trotzdem dort 
te Maschine einer Reparatur unterzogen worden war. [er 
heichskommissar beantragte dem I. Maschinisten die Aus- 
übung der Gewerbebefugnis als leitender Maschinist zu ent- 
when. das Seeamt. das den Maschinenschaden auf Verschulden 
is Maschinisten Sch. und des I. Maschinisten zurückführte, 

gab diesem Antrag keine Folge. (Lübeck, — Tod eines 
Arbeiters auf D. „Soithiod“ im Hafen von Lübeck. Der 
tedliche Unfall des Arbeiters W. beruht darauf, daß die Bluse 
des Verunglückten durch einen nicht mehr aufzuklärenden 
Umstand in das rotierende Vierkant der Vorlegewelle der 
Dampfwinde geraten und der Verunglückte durch das aufge- 
wiekelte Kleidungsstück zwischen Vierkant der Vorlegewelle 
uni der Kurbelscheibe gezogen ist, wo er von dem rotierenden 
Kurbellager einige tödliche Schläge gegen den Kopf erlitten 
hat. Ein eigenes Verschulden oder das Verschulden eines 
Dritten hat nicht festgestellt werden können. (Lübeck) — 
Strandung des Schoners „Ponape“ im Hafen von Ponapé. 
tas Fahrzeug lag an seiner Boje im Hafen, als ein Taifun, 
dessen Herannahen durch starken Fall des Barometers ange- 
zeigt warde, mit schwerer Bie einsetzte, die Festmacherkette 
hrach und das Schiff, trotzdem beide Anker geworfen wurden, 
auf das naheliegende Riff warf. Von dort wurde es später 
durch 8. M. 8. »Seeadlere abgeschleppt. Der Unfall ist nur 
auf die Gewalt des außerordentlich schweren Taifuns zurück- 
zuführen und es trifft die Schiffsleitung kein Vorwurf. (Ham- 
burg.) — Werachollenheit D. „Gloria”. Der Dampfschoner, 
der den Hafen von Middlesbrough mit der Bestimmung nach 
Harburg verlassen hat, hat seinen Bestimmungsort nicht 
erreicht und ist als verschollen zu betrachten. Über die Art 


des Unfalls, der das Schiff betroffen hat, hat sich nichts 
ermitteln lassen, es ist aber dargetan, daß das Schiff bei der 
Ausreise in seetüchtigem Zustande und nicht überladen ge- 
wesen ist. (Hamburg.) 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 4. Juli, Nachdem das Andenken an 
das verstorbene Mitglied Kapt. Joh. Brünnsaa in üblicher Weise 
geehrt worden war. wurden als Mitglieder folvende Herren 
aufgenommen: Kapitine Weisskam, Heoneberg, Franek, 
Schiffsoffiziere Cornelsen und Konig. Der Vorsitzende 
gibt sodann bekannt, daß wieder zwei Mitglieder durch den 
Verein Stellungen als Kapitän erhalten hätten und daß die 
vom Verein getroffene Einrichtung des Stellennachweises an- 
scheinend den Reedereien willkommen sei, da sie sich in 
dankenswerter Weise in letzter Zeit häufig wegen dieser An- 
gelegenhelt an den Verein gewandt hätten. Der Vorsitzende 
bezeichnet es ferner als dringend erwünscht, daß Mitglieder, 
die sieh als Stellensuchende haben eintragen lassen, dem 
Verein unverzüglich mitteilen. sobald sie aus irgend einem 
Grunde nicht mehr auf den Stellennachweis reflektieren, Diese 
Formalitat sei nicht immer beobachtet worden, weshall es 
vorkommen konnte. daß den Reedereien Listen mit Namen 
zugeschickt worden sind. deren Träger längst eine Stellung 
erhalten hatten. Eine Wiederholung solcher Unzuträglich- 
keiten müsse unter allen Umständen vermieden werden. — 
Herr Kapt. Bodde übernimmt die von Herrn Constrim fertig- 
gestellten. dem Verein zur Begutachtung zugestellten sog. 
Nautischen Antwort - Tafeln für ein RKeferat zu niichster 
Sitzung. Zum Schluß berichtete der Vorsitzende über den 
Verlauf der am 2, Juli in Travemünde abgehaltenen Mitglieder- 
Versammlung des Deutschen Schuischiffs- Vereins in ähnlicher 
Weise, wie es hier auf Seite 322/23 dargestellt ist, 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 28. Juni 
unter dem Vorsitze von Herrn Frever abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 7 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen, Auf der Tagesonlnung standen: Interne Vereins- 
angelegenheiten. Es wurde den Mitgliedern das an anderer 
Stelle bekannt gegebene Urteil des Landgerichts — Verein 
contra Woermann - Linie — mitgeteilt. Nach einer Jüngeren 
Diskussion über verschiedene interne Angelegenheiten des 
Vereins machte der Vorsitzende bekannt, daß vom Donnerstag 
den 3. Juli ab die Versammlungen nicht mehr im Unions- 
restaurant, sondern gegenüber im Jagdzimmer des Metropol- 
theaters bis auf weiteres stattfinden werden. 





Büchersaal. 


Die Beteiligung Deutschlands an der internationalen 
Meeresiorschung. III. Jahresbericht, für das Etats- 
jahr 1904. Berlin 1906. ©. Salle. 192 Seiten und 
drei Tafeln. 

Aus dem jetzt vorliegenden ‚Jahresbericht III der Deutschen 
Wissenschaftlichen Kommission sei wieder auf die hier besonders 
interessierende statistische Hälfte hingewiesen. die von Professor 
Dr. Henking bearbeitet ist. Nach Geestemünde brachten 
2138 Dampferreisen und 409 Seglerreisen in diesem Berichts- 
jahre mehr als 24,5 Millionen Kilogramm, nach allen fünf 
deutschen Fischereihäfen zusammen gelangten im gleichen 
Jahre 80 Millionen Kilogramm Seefische. Am ergiebigsten 
erwiesen sich die Fischgründe bei Island und den Farver. die 
auf jede Dampferreise einen durchschnittlichen Fang von 
29 000 ke ergaben gegen S000 kg in der südlichen und nörd- 
lichen Nordsee, 10000 im Kattegatt und Skagerack, das aber 
der deutschen Fischerei die größte absolute Ausheute gewährte. 
An Schollen, denen der diesjährige Bericht besondere Auf- 
merksamkeit zuwendet, weist die Nordsee, je südlicher, um so 
massenhafter, junge Tiere auf, das Meer um Island, alte aus- 


gewachsene. Die Laichplätze dieser Fischart scheinen dem- 
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nach hauptsächlich vor der Elbmiindung zu liegen. 
Wanderungen der Schollen, besonders nach Sonnenwende sind 
wahrscheinlich, daneben aber auch ein Einscharren der Jung- 
sebollen in den erreichten tieferen Meeresgebieten zur Winter- 
zeit. Die Mittelgröße (28 cm) wird fast genau innegehalten 
im Kattegat. Dringend wünschenswert erscheint es, daß eine 
vollständige Schiffahrtsstatistik der Hochseefischerei, wie sie 
für Geestemünde vorliegt, auch für Hamburg. Altona, Norden- 
ham und Bremerhaven ermöglicht werde. W. Krebs. 


Das Generalstabswerk über den Krieg in Südwestafrika. 
Verlag von B. 8. Mittler & Sohn, Berlin. Preis 40 Pz. 

Es enthält den Ausbruch des Herero- Aufstandes und den 
Siegeszug der Kompagnie Franke, In gemeinverstündlicher 
Form gibt die Kriegsgeschichtliche Abteilung I des Großen 
Generalstabes einleitend einen Überblick über die Vorgeschichte 
‘les Krieges, sowie eine anschauliche Darstellung vom Kriegs- 
schauplatze, seiner Eigenart, seiner Gestaltung und seines 
Klimas und erörtert die militärische Lage vor Ausbruch des 


Aufstandes, Eingelend sehiklert das Generalstahswerk in dem 





Große | vorliegenden Heft das tapfere Verhalten der kleinen deutsche, 


Abteilungen, die Entsatzversuche für das besonders beirahte 
Okahandja und die ersten kriegerischen Zusummenktäße mi 
den Aufständischen. Von entscheidender Bedeutung für di 
Lage auf dem Kriegsschauplatze wurde das Eintreffen de 
Kompagnie Franke, die in Gewaltmärschen — 380 km is 
4°, Tagen zurücklegend — zur Hilfe herbeieilte und dun, 
deren Siege bei Okahandja und Omaruru die Hereros in die 
Verteidigung zurückgeworfen wurden, ehe es ihnen gelan, 
einen der Hauptsitze der deutschen Macht in ihre Hand » 
bekommen. — Das zweite Heft schildert die Kämpfe an de 
Onjati-Bergen, das dritte wird den Entscheidungskamp! a 
Waterberg und die Verfolgung der Hereros beschreiben. In 
ähnlicher Weise sollen die Kämpfe gegen die Hottentasten 
Behandlung finden. Die einzelnen Hefte werden 
vierteljährlichen Zwischenräumen folgen. Niemand wird dv 
Veröffentlichungen lesen, ohne mit Bewunderung für Deutws- 
lands kiihne Heldensöhne und ihre Taten erfüllt zu werde, 
Darum set das Werk auch weitesten Kreisen des deubehen 
Volkes wärmstens zur Beachtung empfohlen. Sein 
billiger Preis ermöglicht jedem die Beschaffung. 


sich on 


halber 


Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine schreibt: Verein Deutscher 


Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine gegen die Woermann-Linie. 


Urteil des Landgerichts Hamburg: 


»Die Beklagten werden bei Meidung einer Geldstrafe von Mk. 500.— für jeden Fall der Zuwiderhandlung 
verurteilt, die Aufstellung und Verbreitung der Behauptung, »die Richtung des Vereins Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg, zeigt in letzter Zeit starke Fühlung mit der 
Sozialdemokraties zu unterlassen und die Kosten des Rechtsstreits zu tragen.« 














Holzapfel’s Schiffsbodenfarben. 


Über 11 Millionen Register-Tons von Schiffen während 
des Jahres 1905 mit Farbe bedient! Das ist der Rekord der 
Holzapfel'schen Farben, die in verschiedenen Holzapfel’schen 
Fabriken hergestellt werden. Wenn man bedenkt, daß die 
Tonnage aller Schiffe der Welt etwas weniger wie 50 Millionen 
Tons ist, und wenn man in Erwägung zieht, daß es über 100 
Firmen gibt, die sich mit der Fabrikation von Schiffsboden- 
farben befassen, so ist das ein großartiger Erfolg für ein 
Unternehmen. 

Die Herren Holzapfel begannen ihr Unternehmen vom 
kleinsten Anfang an im Jahre 1881 und hatten trotzdem bereits 
im Laufe weniger Jahre Agenturen und Filieihäuser in fast 
allen Häfen der Welt. Inzwischen hat das Unternehmen immer 
größeren Umfang gewonnen; aber selbst die heutige Aus- 
dehnung repräsentiert noch nicht die ganze Fahrikationsfähig- 
keit der Holzapfel'schen Fabriken. Die einzelnen Filialhäuser 
sind dann weiter selbständig gemacht. Die Herren Holzapfel 
haben sich jedoch, abgesehen davon, daß sie die grüßte Schiffs- 
bodenfarbenfabrik auf der ganzen Welt und das beste dies- 
bezügliche Geschäft in England haben, eine gewisse Kontrolle 
über die ähnlichen Unternehmungen in Deutschland, den Ver, 
Staaten, Rußland, Italien und Dänemark vorbehalten. Diese 
erwähnten Filialkompagnien haben alle eigene Fabriken, zwecks 
Fabrikation der Holzapfel'schen Compositionen und anderer 
Spezialfarben,. Ferner besitzen die Herren Holzapfel noch eine 
Fabrik in Budapest, Ungarn. 

Vom wissenschaftlichen Standpunkt haben die Herren 
Holzapfel sich selbst einen Namen gemacht. Im Jahre 1888, 
als die British assovition in Newcastle o/Tyne zusammenkam, 
verlas Herr Max Holzapfel die erste Schrift, in der die Er- 
fahrungen der Firma Holzapfel ausgedrückt waren, und sprach 
hierin Theorien aus, die gänzlich von denen aller damaligen 


| 


Fachmänner abwichen. Diese Theorien haben Herr Ma 
Holzapfel und sein älterer Bruder, Herr Albert Holzapfel, dann 
weiter in Zeitungsartikeln veröffentlicht und endlich in einigem 
Schriften, die von Herrn Albert Holzapfel in Berlin 1903 ti 
Gelegenheit der Versammlung der »Schiffsbautechnischen Ge- 
sellsehaft« und in London 1904 vor dem Institute of Nave 
Architects« verlesen wurden. Es ist unzweifelhaft, daß dies 
Theorien von Fachmännern anerkannt wurden. 


Unter der Leitung des Herrn A. C. Holzapfel haben währen! 
der letzten 10 Jahre in Genua Versuche stattgefunden, de 
nicht nur die Holzapfel’schen Theorien direkt bewiesen, sonder: 
die der Firma auch noch eine Reihe neuer Anhaltspunkte gaben. 
Als ein Resultat dieser Versuche besitzen die Herren Holzapfel 
viele interessante Photograpbien, die erkennen lassen, wie g& 
wisse Mischungen von Giften und Lacken wirksam bezw. nicht 
wirksam sind. Die Herren Holzapfel sind die einziges, die 
jemals all diese Ingredenzien ausprobiert haben, sodaß die 
Firma Daten besitzt, die Resultate ihrer Erfahrungen, — welche 
die Firma in den Stand setzen, ihre Fabrikate jeder Zeit auf 
der Höhe zu halten, gegen eine noch so scharfe Konkurrest. 

Die Norddeutsche Farbenfabrik Holzapfel G. m. b. H. i 
Hamburg, dasjenige der Holzapfel’schen Unternehmungen, 
welches speziell Deutschland und die deutschen Kolonien be- 
arbeitet, ist die einzige Fabrik in Deutschland, die das Recht 
hat, die echten Holzapfel’schen Farben zu fabrizieren. Di 
Fabrik arbeitet jetzt ungeführ vier Jahre und ist ihr Absaté 
ein stetig wachsender geworden. Die Kaiserl. Deutsche Marin 
und die größten Reedereien gehören zu den Kunden der Nun 
deutschen Farbenfabrik Holzapfel. Die Firma fabriziert wicht 
allein Schiffsbodenfarben, sondern auch eine Reihe Speaislitites 


wie besonders Rostschutzfarben. un. 
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Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Devtsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
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a un dem Ausguck. a 


Untersuchung von Schiffsleuten auf Tauglichkeit 
zum Schiffsdienste. 

i$ 2 Abs. 1 der Bekanntmachung v. 1. Juli 1905.) 
An Bord des Dampfers » Baker« starb ein Heizer 

an einer durch Fettsucht verursachten Degeneration 
der inneren Organe, Der Mann war in New York 
kurz vor Abgang des Schiffes angemustert worden, 
Zeit, ihn ärztlich untersuchen zu lassen, war nicht 
mehr vorhanden, es sei denn, daß die Schiffsexpedition 
aufgehalten worden wäre. Der Kapitän wollte den 
Mann in Banes, dem nächsten Hafen, untersuchen 
mußte aber, weil dort ein Arzt nicht auf- 
zutreiben war, von seinem Vorhaben abstehen. Auf 
der Reise von Banes nach dem nächsten Bestimmungs- 
ort des Schiffes starb der Heizer. In Überein- 
stimmung mit dem Reichskommissar sprach das den 
Unfall untersuchende Seeamt aus: »Der Kapitän hat 
xegen die Bekanntmachung Bundesrats vom 
|, Juli 1905 verstoßen, indem er versäumt hat, den 
Mann vor der Anmusterung ärztlich untersuchen zu 
lassen.< Der Passus der Bundesratsverordnung, auf 
den sich die beiden öffentlichen Organe beziehen 
und der nach ihrer Auffassung vom Kapitän verletzt 
sein soll, Jautet: »In außerdeutschen Häfen kann der 
Kapitän, falls die Zuziehung eines Arztes Schwierig- 
keiten bereitet, ausnahmsweise die 
selbst, tunlichst im Beisein eines 
Seemannsamtes ausführen.e — Ist es nun richtig, 
— der Berichterstatter der »Börsenhalle« schreibt 
ts, gestützt auf die Angaben eines Protokolls, das 


lassen, 


des 


Untersuchung 


Beamten des 





der deutsche Konsul in New York über den Unfall 
aufgenommen hat — daß es in New York zur ärzt- 
lichen Untersuchung an Zeit mangelte, dann war 
jener Ausnahmefall vorhanden, der dem Kapitän 
gestattete, die Untersuchung selbst ete. auszuführen. 
Sollte der Abgang des Schiffes durch die ärztliche 
Untersuchung nicht verzögert werden, dann bereitete 
die Zuziehung eines Arztes Schwierigkeiten, und der 
Kapitän verstieß nicht gegen $ 2 Abs. 1 der an- 
gezogenen Verordnung des Bundesrats, wenn er die 
Untersuchung selbst vornahm. Ob das geschehen ist, 
geht aus dem Spruch des Seeamts nicht hervor, 
wohl aber, daß der Kapitän sich vergangen haben 
soll, weil er versäumte, »den Mann vor der An- 
musterung ärztlich untersuchen zu lassene. Das 
Seeamt scheint somit den Kapitän im vorliegenden 
Fall nieht für berechtigt gehalten zu haben, die 
Untersuchung selbst vorzunehmen. Diese Auffassung 
vermögen wir, wie gesagt, nicht zu teilen, weil wir 
weder noch wollen, daß der 
Bundesrat, als er dem $ 2 Abs. 1 seine (Genehmigung 
erteilte, die ärztliche Untersuchung eines (doch an- 
scheinend gesunden) Schiffsmannes auf Kosten einer 
Verzögerung in der Schiffsexpedition habe fordern 
wollen. 


annehmen künnen 


. + 
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Über den Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal 
für das Rechnungsjahr 1905 (1. April 1905 bis 
31. März 1906) enthält das neueste Heft des Kaiser- 
lich Statistischen Amtes zahlenmäßige Angaben. Zu 
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unterscheiden ist zwischen Cesamtverkehr mit 
33147 Fahrzeugen zu 5796949 Netto R.-T. und 
zwischen Durchgangsverkehr mit 21067 Schiffen zu 
5177640 R.-T. Der Unterschied von 11880 Schiffen 
mit 619309 R.-T., 52 R.-T. Durchschnittsgröße pro 
Schiff, zeigt. daß sich nur Fahrzeuge kleinster Ab- 
messungen am Durchgangsverkehr nicht beteiligt 
haben. Die Tabelle mit Verkehrsangaben, gesondert 
nach der Größe der Schiffe, zeigt weiter, daß diese 
kleinen Fahrzeuge in der Hauptsache Leichter und 
Segler sind. Die Angabe der Ziffern über den 
Gesamtverkehr hat somit nur den Zweck, ein 
Bild über die Höhe des Verkehrsunfangs zeigen 
zu können, im übrigen würde sie als Gradmesser 
für die Bedeutung des Kanals irreführend sein. 
Wir werden uns deshalb nur mit dem Durchgangs- 
verkehr beschäftigen. Hier ist als erfreuliches 
Zeichen eine Zunahme des Dampferverkehrs um 
494 391 Netto R.-T, und eine Erhöhung ihres Durch- 
schnittsraumgehalts von 358 auf 370 Tons zu ver- 
zeichnen. Im bedeutend kleineren Maßstabe, um 
8148 Tons, haben auch die Segler seit dem letzten 
Jahre zugenommen, auch ihre durehsebnittliche Größe 
ist um 4 Tons gestiegen, Der Durchschnittsgehalt 
hat allerdings auch bei den Leichtern (von 321 auf 
328) eine Zunahme erfahren, ihre Beteiligung ist 
aber von 535514 in 1904 auf 426 348 Tons, also 
um 109176 Der 
Durchgangsverkehr stieg von 21018 Schiffen mit 
4784267 Netto R.-T. in 1904 auf 21067 Schiffe 
mit 5177649 Netto R.-T. in 1905. Dieselbe gegen- 
sätzliche Erscheinung zwischen Dampfern und 
Seglern gegenüber Leichtern, tritt auch bei der 
Betrachtung des Verkehrs nach Schiffsgrößen her- 
vor. Die Zunahme unter den Dampfern und Seglern 
hat fast ausschließlich in den Größenklassen von 200 
bis 400 Tons Platz gegriffen, bei den Leichtern nur 


Tons, zurückgegangen. ganze 


in der Größenklasse bis 50 Tons, sonst überall 
Rückgang. Für diese Wahrnehmung fehlt uns eine 


geniigende Erklärung, da doch auch im Leichterhau 
die Tendenz nach Vergrößerung der Fahrzeuge 
vorherrscht. Im Gesamtverkehr, geordnet nach der 
Nationalität der Schiffe, steht die deutsche Flagge 
mit 58,35 pZt. vom Raumgehalt der Schiffe bei weitem 
an erster Stelle wenn die prozentuale Beteiligung 
auch seit dem Vorjahre um 0,95 zurückgegangen 
ist, in absoluten Zahlen ist die Verkehrsbeteiligung 
der deutschen Flagge innerhalb des letzten Jahres 
um rund 257000 Tons gestiegen. Gleichfalls zu- 
genommen hat der Anteil der belgischen Flagge 
(0.28 pZt. vom Gesamtverkehr} um 700 Tons, der 
britischen (9,30 pZt.) um 78 400 Tons, der dänischen 
(10,30 pZt.) um 53000 T., der norwegischen (3,51 pZt.) 


um 8000 Tons, der russischen (6,71 pZt) um 
61000 ‘Tons, der schwedischen (7,08 pZtj) um 


111000 Tons. Zuriickgegangen ist dagegen die 
französische Flagge (0,20 pZt) um 4000 Tons und 


die niederländische (3,89 pZt.) um 11 000 Netto R-T, 
Aufmerksamkeit verdient ferner die Gestaltung des 
Verkehrs unter dem Gesichtspunkt der Herkunft 
und Bestimmungshäfen der Schiffe. Umwillkürlich 
wird man hierbei erinnert an die jetzt sechs Jahr 
zurückliegenden Bestrebungen um die Einführung 
eines Differentialtarifs zur Belebung des Verkehrs mit 
solehen Hafengruppen, für die der Kanal als distanz- 
verkürzende Wasserstraße nicht so vorteilhaft wir 
für die Elbhäfen wirkt. Die Befürworter des Staffel- 
tarifs hatten vorzugsweise die britischen Häfen im 
Auge, sie hofften von einer Tarifermäßigung fii 
Schiffe, die zwischen dem Englischen Kanal und 
der Ostküste von England mit der Ostsee verkehren. 
eine erhebliche Verkehrssteigerung im Kanal. Th 
ihre Anregungen keine Berücksichtigung fanden, 
läßt sich heute an der Hand der Entwickelungskurve 
des Verkehrs nichts für noch wider sie beweisen. 
Allerdings hat die Beteiligung der britischen Flagge 
im allgemeinen sowohl wie der Verkehr mit britischen 
Häfen durch den Kanal zugenommen, ob die britisehe 
Verkehrssteigerung aber wesentlich stärker nach 
Einführung eines Differentialtarifs geworden wir, 
darüber kann man sich nur in Mutmaßungen er- 
gehen. Immerhin dürfte eine zahlenmäßige Dar- 
stellung der britischen Verkehrsbeteiligung seit 189%, 
als der Tarifstreit ausgefochten wurde, Beachtung 
finden. Die Beteiligung der englischen Flagge am 
Verkehr im Kanal zeigt seit 1899 folgendes Bild: 


1899 549 Schiffe m. 360485 T. 10,33 pZt. v. Gesamtverkehr 

1900 593 419040 » 9,79 > 

Im 465 » 324435 =» De Ye » » 

1902 505 =» » 382493 » 3.36 

1003 574 449592 » 901 + » 

1904 537 AG0427 » S74 » > . 

1905 588 539844 » 930 >» » » 
Der Verkehr von und nach britischen Häfen 


dureh den Kaiser Wilhelm-Kanal entwickelte sich 
während derselben Zeit in folgender Weise: 


Es gingen nach und kamen von 


britischen Häfen: Zusammen 

Schiffe K.-T. Schiffe K.-T. Schiffe RT. 
1800... 876 480 776 S89 255 917 1465 73608 
1900,.. 1047 573483 697 326270 1744-899 755 
1991... 1077 584377 700 319281 1777086 
1992... 7 540018 707 345 595 1624 885615 
105... 997 633 338 666 380981 1663 1014319 
1904... 913 615147 711 415168 1624 1095 
1905... 932 645625 793 458 953 1725 110459 


Zum Schluß noch die kurzgefaßte Erwähnung, 
daß die Einnahmen der Kanalverwaltung dureh 
Gebühren Mk. 2 808 690 betrug und um Mk. 220 307 
höher als im Vorjahre waren. 


Nautische Antwort-Tafeln. 

Unter diesem Titel ist ein eigenartiges, aber, 
das wollen wir gleich sagen, zweckmäßiges Werk 
dem Buchhandel übergeben worden. Sein Verfasser 
Herr Paul Conström, Hamburg, stellt in zwei‘ 
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die sämtlichen optischen und akustischen Signale 
der Seestraßenordnung graphisch unter Hinzufügung 
kurzer, recht geschickter Bemerkungen dar. In 
gleicher Weise werden wichtige Fernsignale, Sturm- 
warnungssignale, Zollregulativ für die Unterelbe 
und die Signale hamburgischer Verordnungen zum 
Verständnis gebracht. Kine sehr fleißige und 
mühselige Arbeit. Aber sie ist nicht umsonst 
gemacht, denn, Hand aufs Herz, wer hat alle diese 
Signale so im Kopf, daß er nach ihrem Erscheinen 
sofort genügend Bescheid weiß? Die Lichter- 
führung und Schallsignale seegehender Dampfer 
und Segler sind dem verantwortlichen Nautiker 
allerdings in Fleisch und Blut übergegangen, müssen 
es sein, will er Herr von Situationen bleiben, wie 
sie ihm plötzlich auf hoher See entgegentreten 
können. Mit der Fischerlichterführung wird es 
aber doch schon bei Manchem hapern, besonders 
jetzt, wo wir die neue Verordnung erhalten haben. 
Nun gar erst die anderen Signale für den Lokal- 
verkehr! (Apropos, Herr Conström sollte noch eine 
dritte Tafel für Lokalsignale der Weser, der Oder ete. 
anfertigen, der Interessentenkreis für seine Arbeit 
würde sich wesentlich vermehren.) — Sobald man 
sich erst mit der Absicht des Verfassers der Karten 
vertraut gemacht, in seine Ideen hineingelebt hat, 
— das geschieht bald — wird ein kurzer Blick in 
die Karten in den meisten Fällen genüzen, jede 
Unsicherheit zu heben, sofort Klarheit über den 
Zweck eines gesichteten Lichtes zu schaffen. Ein 
turzer Blick, wörtlich genommen, denn die Dar- 
stellung ist wirklich übersichtlich. — Leider ent- 
halten die Karten einige — man kann sie nicht 
anders nennen — Flüchtigkeitsfehler. Den erfahre- 
nen Seemann stören sie nicht, aber sie können den 
Anfänger, den Navigationsschüler verwirren, daher 
ist eine Verbesserung notwendig. Da Herr Conström 
schon dabei ist, die kleinen Mängel abzustellen, soll 
auf sie hier nicht weiter verwiesen werden. 


Praktischer würe es allerdings gewesen, hätte Herr 
Conström die Tafeln, ehe er sie fertigstellte und 
versandte, Fachleuten zur genauen Prüfung über- 
geben. Ein hamburgischer Navigationslehrer, dem 
die Karten nach ihrer Fertigstellung zugingen, hat 
die Unrichtigkeiten herausgefunden. — Um zu 
zeigen, wie sich Herr Conström Zweck und Wesen 
seiner Karten denkt, wollen wir ihn selber zu 
Wort kommen lassen. Er schreibt: 

»In den Nautischen Antwort-Tafeln habe ich auf Grund 
eingehenden Studiums und praktischer Beobachtungen be- 
sonders für die sieh zum Examen vorbereitenden Seeleute 
der Klein-Schiffahrt und der Fischerei recht schwierig zu 
erlernenden Verordnungen, in graphischen Darstellungen 
veranschaulicht, welche in ihrer Art und ihrem Umfange 
vollständig neu sind, und auch von Beginn an die wohl- 
wollende Unterstützung der bezüglichen amtlichen Stellen 
zur Prüfung der Richtigkeit finden heßen. Aus den Tafeln 
selbst wird auch der Laie ersehen, daß die Gesetzgebung 
recht umfangreiche und vielseitige Kenntnisse in dieser 
Beziehung von jedem Berufs- oder Sportsseemann fordert, 
und daß einzelne Bestimmungen zu ihrer richtigon Auslegung 
ernstes Nachdenken erfordern und zuerst verschiedenartig 
aufgefaßt werden können. 

Auch die Anordnung der Tafeln, das Zusammendrängen 
des großen Materials auf ein Format, welches die Anbringung 
im Steuerhause sowohl, wie das mehrfache Zusammenfalten 
für den Taschengebrauch ermöglicht, konnte erst nach vielen 
Umarbeitungen gelöst werden, umsomehr als ich tunlichst 
die von der Navigationsschule, Kapitänen und Fischerei- 
Vertretern geäußerten Wünsche berücksichtigt habe. So ist 
aus der Arbeit, welche ich ursprünglich als Segeljacht- 
besitzer für meine Sportskollegen in sportlichem Interesse, 
gelegentlich meiner Prüfung zum Schiffer auf kleiner Fahrt, 
begann, eine ganz ausführliche geworden, von der ich hoffen 
darf, daß sie auch dem Berufs-Seemann in der Vorbereitung 
zu nautischen Prüfungen wie auch spüter in der Praxis zur 
ständigen Erinnerung willkommen ist. 

Habe ich einerseits selbst beobachten können, wie 
schwer es meinen Kollegen vom Berufe wird, sich über das, 
was sie in der Praxis beherrschen, beim Examen klar aus- 
zudrücken, so haben mir andererseits Kapitäne und Schiffs- 
offiziere auf großer Fahrt erklärt, daß ihnen viele Signale 
in Jahren nicht vorkommen, und daß es ihnen daher recht 
erwünscht ist, die Tafeln auf der Brücke zur Hand zu haben.» 


Stromversetzungen oder Kompaßstörungen? 
Eine Streitfrage bei einigen Schiffsverlusten aus neuester Zeit. 


Von Wilhelm Krebs. 


Die Strandung des Lübecker Dampfers » Ludwig« 
an der nordjütischen Westküste in der Frühe des 
1. Februar 1906, über welche das Reichs-Obersee- 
amt am 8. Juni 1906 eine erste Verhandlung ab- 
hielt, ist der dritte Fall des Verlustes allein schen 
von deutschen Schiffen infolge anscheinend über- 
mäßiger Versetzung, der sich innerhalb der Monate 
November 1905 und Februar 1906 ereignete. Alle 
drei geschahen an gut mit Leuchtfeuern versehenen 
Küsten und setzten deshalh zugleich dickes, wenig 
siehtiges Wetter voraus. 

Der eine frühere Fall betraf den Schleswiger 


| Dampfer »Hornstein« bei den Fiiré-Klippen nördlich 


von Gotland in der Ostsee in der Frühe des 
16. November 1905. Der andere Fall betraf den 
Hamburger Dampfer >» Westphalia« an der Ostseite 
der Insel Hanö nördlich von Bornholm in der Ostsee 
in der Frühe des 19. Fehruar 1906. Die Strandung 
des Dampfers »Ludwigs selbst fand demnach 18 Tage 
früher statt, in Sicht von Bowbjerg an der jütischen 
Küste, 

Alle drei 
magnetisch gestörten Tagen. die vom 16. November 
und 1. Februar wenige Stunden nach dem Einsetzen 


Strandungen ereigneten sich an 
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von erdmagnetischen Störungen, die zu den stärksten 
Vorgängen dieser Art seit Jahren gehörten, diejenige 
vom 19. Februar an einem Tage, der ganz unter 
dem Einfluß mittelstarker magnetischer Störungen 
stand. Jene stärksten Störungen fanden statt in der 
Nacht vom 15. zum 16. November 1905 gegen 
10 Uhr, in der Nacht vom 31. Januar zum 1. Februar 
1906 gegen 11 Uhr Ortszeit der Strandungsstellen. 
Sie wiesen die Grade 4 bis 5 der fünfstufigen 
Stärkeskala erdmagnetischer Störungen auf. 

Diese Grade kommen keineswegs so häufig 
vor, daß man daraus auf ein bloß zufälliges Zu- 
sammentreffen von Strandungen und Störungen 
schließen könnte. Nach den Jahresberichten, 
der Vorstand des Magnetischen Observatoriums zu 
Potsdam, Professor A. Schmidt, in den Annalen 
der Physik über die Werte der erdmagnetischen 
Elemente veröffentlichte, hatten die Jahre 1905 nur 
11, 1904 13, 1903 16, 1902 sogar nur 3 in solcher 
Weise gestörte Tage zu verzeichnen. Dabei galten 
diese Störungen während der letzten drei Jahre als 
ungewöhnlich häufig. In Stunden gestörten Verlaufs 
ausgedrückt, war von 1903 bis 1905 die magnetische 
Deklination und die Vertikalintensität durchschnitt- 
lich viermal, die Horizontalintensität fast dreimal so 
oft gestört, wie während der beiden Vorjahre 1901 
und 1992. 

An sich reichen die an den Observatorien 
verzeichneten Deklinationsstörungen nicht aus, um 
die Kompaßnadeln erheblich abzulenken. Die 
stärkste Störung der neueren Zeit, die erwähnte vom 
15. November 1905, wies bei Potsdam zwischen 7 
und. 11 Uhr abends einen Gesamtausschlag von 
70 Gradminuten auf, an ihrer stärksten Zacke inner- 
halb einer Viertelstunde einen Ausschlag von nicht 
ganz 1% Aber einmal können durch Vermittelung 
der ziemlich labil bleibenden Deviation solehe Ein- 
flüsse auf den Kompaß verstärkt werden. Und vor 
allem bot die genauere Untersuchung der Störungs- 
epoche vom November 1905 Anhalt für das Auf- 
treten örtlicher Verstärkung der erdmagnetischen 
Störungen selbst. 

Diese Untersuchung, über die vorläufige Mit- 
teilungen in der »Physikalischen Zeitschrift« und 
den »Astronomischen veröffentlicht 
sind, ergab eine Fortpflanzung der erdmagnetischen 
Stürungen aus östlicher nach westlicher Richtung 
über das nördliche Europa. Die Störung vom 
15. November 1905 wies dabei eine deutliche Um- 
formung auf, die ihr zwischen den Meridianen von 
Pawlowsk in Rußland und Potsdam zuteil 
weworden war. 


die 


Nachrichten« 


von 


Diese Umformungen stimmten gut zu der Tat- 
sache, daß ungewöhnlich starke elektrische Erdströme 
in der Gegend von Stockholm bemerkt worden waren, 
die an jenen Abendstunden des 15. November 1905 
den telegraphischen Verkehr unmöglich gemacht 


hatten. Das Berliner Telegraphenamt hatte 


‚nur eine eben merkliche Stromstörung, ohne w 


Einfluß auf seinen Betrieb. zu verzeichnen gehaht 
Man kann daraus ungefähr ermessen, um wieviel 
stärker auch die erdmagnetische Störung im Ostse«- 
gehiet bei Stockholm aufgetreten war, gegenüber der 
bei Potsdam aufgezeichneten Störung. 

Besonders wichtig aber erscheint der Umstand, 
daß jenes Ostseegebiet bekannt ist wegen der dort 
gewöhnlichen Ablenkungen der Kompaßrichtungen. 
Die Erklärung für diese Erscheinung können nui 
die riesigen Eisensteinlager im Meeresgrunde und 
im südschwedischen Boden liefern. die u. a. 
Dannemora, Orebro und Taberg in großem Maßstahr 
abgebaut werden. Wenn diese Erklärung bishei 
bezweifelt wurde, so ist sie gerade durch die Er- 
eignisse des November 1905 der Gewißheit näher 
gebracht worden. Denn nach Zeitungsnachrichten 
aus New York wies ein anderes, aber ganz ähnlich 
von Eisensteinlagern und Eisenbergwerken umgebenes 
Schiffahrtsgebiet, wie die Ostsee, ebenfalls der Schiff- 
fahrt verhängnisvolle Störungen auf. Es war det 
Obere See in den Vereinigten Staaten. Auch in 
den vielleicht Eisensteinlagen: 
seiner Nachbarschaft wiegt, wie im südlichen Schweden. 
das an sich magnetische Eisenerz Magnesit vor. 

Nabe Lager magnetischen Materials werden 
durch besonders starke, Ablenkungen der Magnet- 
nadel schon zu gewöhnlichen Zeiten südlich von 
Hanö gezeigt, in der Gegend des Kurses, der den 
Dampfer »Westphalia« dahin zum Scheitern führt. 
Der Kurs des Dampfers »Ludwig«, von Shields nacı 
seiner Strandungsstelle, führte fast entlang einer 
Linie, die die nordenglischen Eisenlager von Ner- 
castle mit den südnorwegischen von Arendal 
verbindet. 

Ob der seichte Boden der Nordsee tatsächlich. 
innerhalb der Verbindungszone dieser beiden küsten- 
nahen Lager, Eisensteinmassen birgt, müßte aller- 
dings erst die auch aus anderen Gründen wünschen- 
werte geologische Aussondierung dieses Bodens, 
verbunden mit einer genaueren magnetischen Auf- 
nahme, ergeben. 

Die angeführten Tatsachen reichen jedenfall 
hin. um die Aufmerksamkeit der an der Sicherheit 
der Seeschiffahrt interessierten Kreise auf diese 
erst in den letzten Jahrzehnten erschlossene Welt 
der erdmagnetischen Störungen zu lenken. Bisher 
sind die zu ihr führenden Wege recht wenig gang- 
bar, Die sind sehr 
kostbar eingerichtet und dabei sehr schwer in Gang 
zu halten. Schweden besitzt noch kein solche 
Observatorium, jedenfalls nicht bei Stockholm. Son 
hätte die dert ganz unerhört groß zu erwartende 
Störung vom 15. November 1905 direkt gemesset 
werden können. In Hamburg kann keines errichtet 
werden wegen der örtlichen Störungen, besonders 


hei 


noch kolossaleren 


magnetischen Observatorien 


+ 
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durch Starkstromleitungen. Das Observatorium bei 
Potsdam muß neuerdings teilweise verlegt werden, 

Aber ein Mittel gibt es, um jene Störungen des 
Erdmagnetismus indirekt einigermaßen unter Kontrolle 
zu halten. Es ist die tägliche Verfolgung der mit 
ihnen in enger Verbindung stehenden Sonnentätigkeit 
durch aufmerksame Beobachtung der Sonnenflecken. 
Die drei erwähnten erdmagnetischen Störungen vom 
15./16. November 1905, 31. Januar/l. Februar 1906 
und 18./19. Februar 1906 waren ohne Ausnahme 
verknüpft mit den Durchgang von Sonnenflecken 


durch den Mittelmeridian der scheinbaren Sonnen- | 


scheibe und in einer Breitenzone, die besonders 
regsame Fleekenentwicklung aufwies. Auch sind 


die letzten Jahre seit 1903, aus denen oben eine 


| gewinnen sie Geltung. 





starke Steigerung der erdmagnetischen Störungen 
berichtet ist, überhaupt ausgezeichnet durch eine 
stark gesteigerte Sonnentätigkeit. | 

Zwar mögen noch viele Beobachtungen und 
Untersuchungen dazu gehören, um auf diesem Wege 
eine praktische Förderung der Sicherheit zur See 
zu erreichen. Jedenfalls dürften die angeführten 
Gesichtspunkte aber schon gegenwärtig für die see- 
amtliche Beurteilung der Schiffsverluste in Betracht 
kommen. Auch nach ganz anderen Richtungen 
So kann es der Schiffahrt 
nicht gleichgültig bleiben, wenn eine große Hafen- 
stadt, wie für San Francisco geplant. als eine Art 
oberirdischen Stahllagers von den gewaltigsten Aus- 
messungen aufgebaut werden soll. 


Strandung des Dampfers „Serbia* (Kaiserl. Oberseeamt). 
(Unterbrochene und fortgesetzte Verhandlung vor dem Seeamt.) 


Auf die Beschwerde des Schiffsoffiziers M. gegen den 
Spruch des Seeamts zu Hamburg vom 12, Februar 1906 über 
den Seeunfall des Hamburger Dampfers -Serbiae hat das 
nach mündlicher Verhandlung der Sache ent- 
den Spruch des Seeamts zu Hamburg vom 
12. Februar 1906 dahin daß dem Beschwerde- 
Inhrer die Befugnis zur Ausübung des Stenermannsgeicerbes 
u belassen, im übrigen aber die Beschwerde zuriickzuweisen 
Auslagen des Beschwerdeverfahrens dem 
Beschwerdeführer zur Hälfte zu Last zu legen, 


Vberseeamt 
sehieden, 
abznändern, 


ind die haren 

An der Sitzung nahmen teil: 1) als Vorsitzender: Geh. 
Ober-Regierungsrat Werner: 2) als Beisitzer: Kapitän z. N. 
» D. Herbig, Vizekonsul Lindemann, Navimtionslehrer 
Fesenfeld, Kapitän Nachtwey, Kapitän Steengrafe. 
Marine - Inspektor Fokkes: 3) als Protokollführer: Geheimer 
Kechnungsrat Klause: 4) als Reichskommissar: Vizeadmiral 
 D. Freiherr v. Bodenhausen. 

Das Urteil wurde aus folgenilen Gründen gefällt: 

l. Es kann keinem Zweifel unterliegen, daß die Strandung 
der »Serbia- Verschulden 
Wieweit der Fehler in der Deviations- 


durch das des -Beschwerdeführers 
rbeigeführt worden ist. 
hereehnang zur Ierbeiführung des Unfalls mitgewirkt hat, kann 
dahingestellt bleiben; auch mit diesem Fehler durfte es zur 
nicht wenn M. Aufmerksamkeit 
pilichtgemäß auf das in Sieht kommende Feuer gerichtet hätte, 
Die Angaben, die er vor dem Seeamte zur Erklärung der ver- 
hängnisvollen Verwechselung des Kykanin-Feuers mit Haaks- 
Fenerschiff gemacht hat. 


inglanhbwiirdig, 


Strandung kommen, seine 


vornherein vallig 
er denn auch anf 
Vorbalt dieser Unglaubwiirdigkeit und auf die Ermahnung, als 
braver Seemann der Wahrheit ohne Scheu die Ehre zu geben, 


vine andere, und zwar glaubwirdige Erklärung für seinen 


erschienen von 


Vor dem Oherseeamt hat 


Irrtum abgegeben. Er habe einen noch vor Sichtung des 
leuchtfeuers aufkommenden Dampfer — es war der Kahel- 
lanpfer »Stephan« — wegen der zahlreich erleuchteten Bull- 


augen für einen Passagierdampfer gehalten und deshalb ge- 
claubt annehmen zu müssen. daß dieser Dampfer aus der 
Nordsee komme und Haaks- Fenerschiff an Backhord gelassen 
le. Da der Dampfer an Stenerbord passiert sei, habe er 
sich überzeugt gehalten, dal er dann auch Haaks-Feuer steuer- 
ford in Sicht bekommen werde. In dieser Cherzeugang habe 
#7 sich die Möglichkeit eines Irmmms gar nicht vergegenwärtigt, 
ondern alsbald beim Sichten eines Leuchtfeuers an Steuerbord 
die Kennzeichen von Haaks-Feuerschiff auszwnachen gerlauht, 


u 





Sich hierüber durch genauere Beofuchtung zu vergewissern 
habe er unterlassen. da er nicht daran gezweifelt habe, Haaks 
Feuerschiff vor sieh zu haben. In dieser Annahme 
auch nach seiner Meldung an den Kapitän nicht erschüttert 
worden. im Gegenteil durch dessen Verhalten, 
dadurch, daß er nieht auf die Brücke kam, nur bestärkt worden. 

Daß M. ‘Stephane für einen Passagierdampfer 
gehalten hat, kann ihm nicht zum Vorwurf gemacht werden, 
dagegen gereicht ihm zum schweren Vorwurf. daß er ohne 
weiteres die Schlulffolgerungen, die er aus der Begegnung mit 
dem vermeintlichen Passagierdampfer zog. als unumstößlich 
während ihn doch schon der Umstand, dal 


set er 


insbesondere 


den 


sicher hinnahm. 


der gestenerte Kurs die »Serbia« zwischen der holländischen 
Küste und Haaks»- Feuerschiff hindurehführen sollte, hätte 


statzig machen müssen, Unentschuldbar bleiht, daß er, auch 
wenn er meinte, Haaks-Feuer nicht an Backbord, 
Steverhord in Sieht bekommen zu müssen. jegliche genaue 
Beobavhtung des gesichteten Feuers hat. Die 
Unterscheidungsmerkmale zwischen Kykduin- und Haaks-Feuer 


sondern an 
unterlassen 


sind so groß und so zahlreich, daß eine auch nur einigermaßen 
songfältige Benhachtung ihn alsbald iiher seinen Irrtum hätte 
aufklären ınüssen. 
Meldung, Hanks-Fener set einen Strich über Stenerbord in Sieht 


Das Verhalten des Kapitäns auf seine 


gekommen, vermag M. nicht zu entlasten; es kann ganz dahin- 
gestellt bleiben, inwieweit etwa den Kapitän eine Mitschuld 
Unfall trifft, da die Mitschuld anderen den 
Beschwerdeführer nicht von der Verantwortliechkeit für sein 
Verhalten befreit. 

Nach allem steht es außer Zweifel, daß M. seine Pflichten 
(ffizier hat. Die 
Belassung des Sehifferpatents kann unter diesen Umständen 
wicht in Frage kommen, da er sich als durchaus ungeeignet 
Auch 


an «dem eines 


als wachhahender leichtfertig verletzt 


zur selbständigen Führung eines Schiffes erwiesen hat, 
für die vorm Seeamte erkannte Entziehung der Befugnis zur 
Ausübung sich gewirhtige 


des Stenermannsgewerbes lassen 


tiründe geltend machen. Wenn das Oberseeamt trotzdem ihm 
diese letztere Befugnis belassen hat, so ist dies lediglich aus 
der Erwägung geschehen, daß die Persönlichkeit des Beschwerde- 
führers nieht ganz das Vertrauen enthebren läßt, er werde sich 
den schweren, von ihm verschuldeten Seeunfall zur ernsten 
Lehre dienen Tassen und in Zukunft unter der Leitung und 
Aufsicht eines tüchtigen Schiffers in unselbständiger Stellung 
als pflichttreuer und brauchbarer Schiffsoffizier erweisen. 
Da die Besehwerde nur zum Teil von Erfolg gewesen ist, 
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waren dem Beschwerdeführer die baren Auslagen des Beschwerde- 
verfahrens zur Hälfte zur Last zu legen. 


II. Das erstinstanzliche Verfahren bietet zu folgender 
Bemängelung Anlaß. Die Hauptverhandlung vor dem See- 
amte hatte zunächst am 31. Januar 10906 stattgefunden, war 
unterbrochen und danach am 12. Februar 1906 fortgesetzt 
worden. ohne daß mit dem Verfahren von nenem begonnen 
wurde. Zu der Verhandlung vom 12, Februar hatte der Vor- 
sitzende mehrere am ersten Verhandlungstage vernommene 
Zeugen nicht geladen, ohne den Reichskominissar und die 
übrigen Beteiligten — Schiffer, Schiffsoffizier und deren 
Rechtsbeistand — vorher hierüber gehört zu haben. Dies war 
unzulässig. Das Wesen der fortgesetzten Verhandlung besteht 
darin, daß sie mit der unterbrochenen ein organisches Ganzes 
bildet (vergl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Strafsachen 
Bd, 2 8. 110); die unterbrochene und die fortgesetzte Ver- 
handlung sind rechtlich nichts anderes als eine Verhandlung, 
deren Anfang in dem Beginn der ersteren und deren Ende ın 
dem Schlusse der letzteren liegt, Die Nichtzuziehung eines in 
der unterbrochenen Verhandlung anwesend gewesenen Zeugen 
zu der fortgesetzten Verhandlung ist sonach gleichbedeutend 
mit der Entlassung des Zeugen vor Schluß der Verhandlung- 
Wie nun Zeugen, auch wenn sie schon vernommen sind, vor 
Schlaß der Verhandlung von dem Vorsitzenden nur nach vor- 
heriger Anhörung des Reichskommissars und der ührigen 
Prozeßbeteiligten entlassen werden dürfen. da diese bis zum 
Schlusse der Verhandlung ein Fragerecht gegenüber den 
Zeugen haben, das ihnen nicht ohne ihre Zustimmung ge- 
schmälert werden darf, so war der Vorsitzende auch nicht 
befugt, ohne vorherige Anhörung aller Prozeßbeteiligten die 
Zuziehung einzelner zum ersten Verhandlangstag erschienenen 
Zeugen zur fortgesetzten Verhandlung aus eigener EntschlieBung 
zu unterlassen. Anders hätte sich die Sache gestaltet, wenn 
am 12. Februar mit der Verhandlung von neuem begonnen 
worden wäre; die Sachlage wäre dann dieselhe gewesen, als 
ob eine Hauptverlandlung überhaupt noch nieht begonnen 
hätte, sondern nur auf Grund des § 16 Abs, 2 des Seeunfall- 
gesetzes vorbereitet oder vorzubereiten wäre (vergl. Ent- 
scheidungen des Reichsgeriehts a. a. 0.) Daraus hätte sich 
für den Vorsitzenden die Befugnis ergeben. lediglich diejenigen 
Zeugen zu der neu zu beginnenden Hauptverhandlung zu laden, 
die nach seinem Ermessen erforderlich waren, 

Die Frage, ob im vorliegenden Falle eine Fortsetzung der 
unterbrochenen Hauptverhandlung nach 12 Tagen noch zulässig 
war, ist vom Seeamte bejaht wurden, Im Ergebnisse stimmt 
das Oberseeamt dem Seeamte zu, oline jedoch die von diesem 
für seine Stellungnahme geltend gemachten Gründe gutheißen 
zu können. In den Ausführungen zu seiner Entscheidung 
über den Seeunfall »Emil Berenz« vom 30. Juni 1903 (Siehe 
Seite 333. 597. O47 »Hansas Jahrgang 1908. D. Ro) hat das 
Oherseeamt dargelegt, wie die nämlichen Erwägungen, die in 
der Strafprozeßordnung zu der Bestimmung des § 228 geführt 
haben. auch für das seeamtliche Verfahren Platz greifen, für 
welches ebenso wie für den Strafprozef infolge der gesetzlich 
vorgeschriehenen Mündlichkeit des Verfahrens der (irundsatz 
der Einheitlichkeit der Hauptverhandlung gilt. In Ermangelung 
einer durch das Seeunfallgesetz bestimmten Frist für die Zu- 
lässigkeit der Fortsetzung einer unterbrochenen Verhandlung 
kann "die entsprechende Anwendung der in der StrafprozeD- 
ordnung gesetzten Frist jedenfalls nach der Richtung keinem 
BRedenken unterliegen, daß mit dem Verfahren nicht von neuem 
begonnen zu werden braucht, wenn die Verlandlung spätestens 
am vierten Tage nach der Unterbrechung fortgesetzt wind. da 
innerhalb dieses kurzen Zeitraums, wie vom Gesetzgeber an- 
läßlich des Erlasses der Strafprozeßordnung anerkannt ist, eine 
Abevhwichang des lehendigen Eindrucks des Verhandelten und 
eme Beeinträchtigung der Zuverlässigkeit der Erinnerung noch 


lei keinem der Beteiligten zu befürchten ist, Anders liegt 


‘ 


aA 


die Sache. wenn diese Frist überschritten ist. Während fir 
diesen Fall die Strafprozeßordnung durch die zwingende Vor- 
schrift des § 228 die Fortsetzung der unterbrochenen Vx. 
handlung untersagt, ohne Rücksicht darauf, ob etwa de 
Gericht, der Staatsanwalt und die übrigen Prozellheteiliger 
darüber einig sind, daß der lebendige Eindruck des Verhin- 
delten noch keine Abschwächung erfahren hat, bleibt für dx 
seeamtliche Verfahren bei dem Mangel einer entsprechendt 
zwingenden Bestimmung die Frage nach der Zuliissigheit de 
Fortsetzung einer länger unterbrochenen Verhandlung offe 
und ihre Beantwortung in Wahrung des Grundsatzes von de 
Einheitlichkeit der Hauptverhandlung davon abhängig, ob vor 
keiner Seite eine von nenem zu beginnende Hauptverkandhus 
wegen Beeinträchtigung der Zuverlässigkeit der Erinnerung für 
erforderlich gehalten wird, Daraus ergibt sich für den Vor 
sitzenden die Pflicht, sich des Einverständnisses nicht nur de 
Beisitzer, sondern auch des Reichskommissars und der übrige 
an dem Verfahren beteiligten Personen zu vergewissern, weus 
er später als am vierten Tage die unterbrochene Verhandion 
fortsetzen will. Wenn auch nur ein Beisitzer oder der Reicis- 
kommissar oder der Schiffer oder Schiffsoffizier, gegen du 
Patententziehung in Frage kommt, oder dessen Beistand wider- 
spricht, muß von der Fortsetzung der Verhandlung Alstand 
genommen und von neuem mit der Verhandlung begeansn 
werlen, wie dies auch ohne weiteres zu geschehen hat, wen 
nach pflichtmäßigem Ermessen des Vorsitzenden die Das 
der Unterbrechung dafür spricht, daß der Eindruck des Ver 
handelten darunter gelitten hat, was z. B. im Falle »Emil 
Berenz+ bei einer sechsmonatigen Unterbrechung notwenlig 
zu hejahen gewesen wäre, 

Im vorliegenden Falle handelte es sich um eine zwi#- 
tigige Unterbrechung, die die Möglichkeit einer ungetribte 
Erinnerung noch nicht von vorherein ausgeschlossen erscheinen 
läßt, Der Vorsitzende nicht nur, 
deren Beschluß das Seeamt hat sich für die Fortsetzung au» 
gesprochen, ebenso der Rechtsheistand des Schiffers und da 
Schiffsoffiziers namens der von ihm Vertretenen. Was de 
Reichskommissar anlangt, so ist zwar in den Gründen zu den 
Spruche des Seeamts gesagt, daß ein Antrag des Reich 
kommissars, mit dem Verfahren von neuem zu beginnen, vom 
Seeamt abgelehnt worden sei. Ausweislich des Protokolls bat 
der Reichskommissar einen solchen Antrag nicht gestellt, der 
Beschluß des Seeamts spricht auch nicht von einem solchen 
Antrag und seiner Ablehnung, vielmehr hat der Reichskommiwr, 
wie das Protokoll erweist, lediglich eine BeschluBfassung de 
Seeamts über die Zulässigkeil der Fortsetzung der Verhand- 
lang in Anregung gebracht, selbst aber, wie aus einer von 
ihm zu den Akten gegebenen schriftlichen Außerung erhellt. 
durchaus die Auffassung des Seeamts geteilt, Hiernach Ix- 
stand also das erforderliche Einverständnis sämtlicher zu be 
rücksichtigenden Personen mit der Fortsetzung der länger ab 
vier Tage unterbrochenen Verhandlung und damit gegen diese 
kein rechtliches Bedenken. 

Würde dagegen der Reichskommissar in Wirklichkeit 
den Antrag gestellt haben, von neuem mit der Verhandlung 
zu beginnen, und diesen Antrag damit begründet haben, dab 
ihm nach der zwölfttägigen Unterbrechung der Inhalt der 
unterbrochenen Verhandlung nicht mehr mit voller Zuver- 
lässigkeit im Gedächtnis hafte, se hätte dem Antrag stalt- 
gegeben werden müssen ohne Rücksicht auf die etwaigen 
Schwierigkeiten, die dem Seeamt aus der erneuten Verkand- 
Das Seeamt überschätzt ührigen: 
diese Schwierigkeiten ganz erheblich. Daß zu der ernenten 
Verhandlung nieht immer sämtliche zur ersten Verhandlung 
erschienenen Zeugen zu beschaffen sein werden, ist al 
weiteres zuzugeben. Der hieraus erwachsenden Schwierigkeit 
kann aber dadarch hezeynet werden, daß, sobald sich die 
Notwendigkeit einer Unterbrechung ergibt und nicht 


sondern auch durch beson- 


lung erwachsen mochten. 
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feststeht. daß die Verhandlung, ohne von neuem 
ihr zu beginnen, fortgesetzt werden kann, der Vorsitzende 
noch während der ersten Verhandlung den wesentlichen In- 
kalt der Aussagen derjenigen Zeugen, bei denen mit der 
Möglichkeit ihrer Verhinderung, zur erneuten Verhandlung zu 
erscheinen, gerechnet werden muß, zu Protokoll feststellt, 
weit es sich nicht etwa um Zeugen handelt, die für die 
erneute Verhandlung wegen der Unerheblichkeit ihrer Be- 
kundang ausscheiden können. List sich daun zu der erneuten 
Verhandlung die Anwesenheit einzelner bereits vernommenen 
Zeugen nicht bewerkstelligen, so steht der Verlesung ihrer in 
der früheren Verhandlung abgegebenen und unter den gebotenen 
Kantelen festgestellten Aussagen nichts im Wege. Daß auf 
diese Weise für alle Beteiligten ein immerhin zuverlässigeres 
Bild von der früher abgegebenen Aussage geschaffen wird, als 
ws die bloße, durch die länge der Zwischenzeit abgeschwächte 
Erinnerung zu gewähren vermag, liegt auf der Hand. 

Das Seeamt irrt sonach, wenn es sich genötigt glaubt. in 
~lehen Fällen die zweite Verhandlung stets als eine Fort- 


Unverständlich ist die weitere 
Ausführung des Seeamts, daß für den vorliegenden Fall das 
Verfahren umsoweniger zu beanstanden sein dürfte, als das 
Seeamt in gleicher Besetzung wieder zusammentreten konnte, 
Da die Fortsetzung einer unterbrochenen Verhandlung in 
anderer Besetzung des Seeamts schlechterdings unzulässig 
ist, kann aus der Tatsache der gleichen Besetzung nicht ein 
besonderes Moment für die Unbedenklichkeit des eingeschlagenen 
Verfahrens hergeleitet werden. 


setzung der ersten anzusehen, 


Wenn endlich das Seeamt sich berechtigt gehalten hat, 
der Darlegung seiner rechtsirrtümlichen Auffassung eine an 
das Oberseeamt sich riehtende Warnung vor unrichtiger Be- 
schrinkung der Freiheit des seeamtlichen Verfahrens anzu- 
fügen, so muß ihm eine solche Berechtigung abgesprochen 
werden. Es entspricht weder der Stellung des Seeamts zum 
Oberseenmte, diesem Warnungen vor einer vermeintlich al- 
wegigen Rechtsprechung zukommen zu lassen, noch der Stellung 
des Oherseeamts, derartige Warmingen vom Seeamt entgegen 
zu nehmen. 





Hilfslohnansprüche bei erfolgloser Tätigkeit. 


Um Weitläufigkeiten aus dem Wege zu gehen und vor 
allen Dingen, um Prozeßkosten zu sparen, haben zwei deutsche 
Reedereien eine zwischen ihnen strittige Hilfslohnfrage durch 
ein Schiedsgericht erledigen lassen. Durch eine Instanz, mit 
:mem Juristen als Vorsitzenden und zwei Nautikern als Bei- 
sitzern. Zur Beurteilung stand die Bewertung einer Hilfe- 
leistung, ausgeführt von Mannschaften eines Rettungsbootes 
ind von Schleppern der Vereinigten Bugsier - Gesellschaft an 
der auf der Sandbank bei Insel Juist gestrandeten Bark 
:Aphroditee. Die Besatzung des Rettungstwotes kam in Frage, 
weil sie auf Aufforderung des Segelschiffsführers einen Warp- 
anker ausgebracht hatte. Damit übernahm das Boot eine Hilfe- 
wistung, die außerhalb seiner dienstlichen Bestimmung fag. 
Am Abschleppen des Seglers waren drei Schlepper der Bugsier- 
Gesellschaft beteiligt: »Telle, »Athlete und »Atlase. Von ihnen 
kamen nur die ersten beiden zu wirklicher Hilfeleistung, während 
»Atlası, weil es nicht gelang seine schwere Schlepptrosse an 
Bord der Bark zu bringen, in das Rettungswerk nicht einzu- 
greifen vermochte. Als die Trosse, nachdem sie ins Wasser 
gefallen war, eingehievt werden mußte, war für »Atlas«, um 
die Schleppleine von seiner Schraube freizuhalten, größte Vor- 
sicht notwendig. Bei diesen Manövern geriet ihm sein noch 
at der Leine geführtes Boot unter die Wallschiene, ward zer- 
trimmert und ging verloren. Sobald er die Trosse eingehievt 
hatte, wollte » Atlas von Neuem die Verbindung mit der Bark 
wiederherstellen. Hierbei stieß er aber so heftig auf Grund, 
dal) er, zumal jetzt anch schon »Tell«e und »Athlet« etwas 
Bewegung in die »Aphrodite« gebracht hatten, so daß diese 
vorwirts kam, den Versuch aufgab. 

Angesichts dieses Hergangs durfte man gespannt sein, wie 
das Schiedsgericht die Teilnahme des »Atlase am Bergungs- 
werk einschätzen würde. Den Lesern die Stellungnahme des 
Schiedsgerichts bekannt zu geben, ist alleiniger Zweck dieser 
Ausführungen; denn die Hilfeleistung an sich bietet zu be- 
sonderen Bemerkungen keinen Anlaß. Wir haben noch vor 
wenigen Wochen Gelegenheit genommen, über Wert und 
Wesen von Bergungsgesellschaften zu sprechen und den Aus- 
spruch eines Gerichts zu unterstreichen, das den Versuch 
unternahm, der Tätigkeit der Bergungsgesullschaften Gerechtig- 
keit widerfabren zu lassen, Erklärte sich das Schiedsgericht 
mit dieser Auffassung einverstanden, dann mußte »Atlase, un- 
bekümmert um die ibm durch Eintritt besonderer Tatumstiinde 
sufgedrängte Untätigkeit für seinen Willen zur Hilfeleistung, 
hier ‘also für Zeitverlust und Kohlenverbrauch entschädigt 
werden, ganz abgesehen davon, daß er Anspruch auf Ersatz 


ou 





für die ihm gewordenen Beschädigungen hatte. Das Schieds- 
gericht, das zunächst prüft, ob »Atlase Anspruch auf Hilfs- 
lohu hat, bejaht diese Frage durch folgende sehr beachtens- 
werte Argumente: 

Daß der »Atlas« sich mit anerkennenswertem Eifer an der 
Hülfeleistung zu beteiligten versucht hat, ist gewiß nicht zu 
bestreiten. Es liegt auch kein Anlaß vor, zu bezweifeln, daß 
er bei diesem Versuche seinen Achtersteven gebrochen und 
sein Boot zertrümmert und verloren hat. Doch alles dies 
gewährt noch keinen Anspruch auf Hiilfslohn, Die Hülfe- 
leistung in Seenot ist ein gewagtes sog. »aleatorisches« Geschäft, 
d. h. ein Geschäft, das trotz allen aufgewendeten Eifers, trotz 
bewährten Mutes und bewiesener Geschicklichkeit und trotz 
aller dabei gebrachten renlen Opfer schließlich davon abhängt. 
ob die Rettung wirklich gelingt. Denn nur wenn die Hülfe- 
leistung den Rettungserfolg gehabt hat, gewährt sie den An- 
spruch auf Hülfslohn. Die Bemühungen des »Atlase, obwohl 
sie ihm selber empfindlichen Schaden zufügten, haben aber 
für die »Aphrodite« keinerlei Erfolg gebabt. Zum Schleppen 
ist »Atlas« nicht gekommen, weil es nicht gelang, seine Trosse 
auf der »Aphroditee fest zu machen. Aus welchen Gründen 
es nicht gelang, ist gleichgültig; selbst wenn die Besatzung 
der »Aphroditee in diesem Punkte ein Verschulden träfe, 
würde das für »Atlas« keinen Hülfslohnanspruch begründen. 
Und daß »Atlas« sich, als den Schleppern »Telle und »Athlet« 
die Flottmachung der Bark bereits gelungen war, an die Spitze 
begab und vorauffuhr, um — wie er meint — als Führer 
und Wegweiser zu dienen, war für das Rettungswerk bedeutungs- 
los und überflüssig. »Telle und »Athlete bedurften solcher 
Führung nicht: sie verstanden so gut wie der »Atlas« zu loten 
und ihren Weg zu finden, Der Führer des »Athlete hatte 
schon am Tage die Kompaßrichtung, in der das Abschleppen 
gelingen mußte, durch Ausloten der Wassertiefen festgestellt. 
Die Berichte von »Telle und »Athlete ergaben auch nicht. 
daß sie sich der Führung des »Atlase anvertraut und auf sie 
verlassen hätten, Irgend welche Mitwirkung, irgend welche 
Kausalität der Tätigkeit des »Atlas« für den von »Telle und 
»Athlet« herbeigeführten Rettungserfolg ist nicht nachzuweisen. 
Damit aber fehlt es für eioen Hülfslohnanspruch des »Atlase 
an der notwendigen und unerläßlichen Voraussetzung. 

Aus dem Umstände, daß alle drei Schlepper sich dem 
Kapitän der »Aphroditee zur Hülfeleistung angeboten hatten 
und dali salle drei angenommen« waren, konnte nach 
Sachlage nur die Rechtsfolge entstehen, daß »Aphrodite« 
dadurch verpflichtet war, diese Schlepper und zwar alle 


sie 
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drei — zur Hiilfeleistung zuzulassen. Sie wäre also z. B. | 
(wenigstens nicht, ohne diese drei Schlepper dann für ihre | 
Zeitversäumnis angemessen entschädigen zu müssen) nicht | 
berechtigt gewesen, wenn später etwa noch ein anderes Schiff | 
seine Hülfe angeboten hätte, sich dieses andern Schiffes (unter 
Ausschluß der schon »angenommenen« Schlepper oder eines 
von ihnen) zu bedienen. Die Rechtslage der drei Schlepper 
lag in ihrer übernommenen Verpflichtung, bis 10 Uhr abends 
an der Strandungsstelle warten und dann den Versuch der 
Abschleppung des Seglers mit allen ihnen zu Gebote stehenden 
Mitteln unternehmen zu müssen. Insoweit war durch die 
Abmachung der drei Schlepperkapitäne auch deren Reeder, die 
Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrt-Gesellschaft gebunden. 
Diese wäre der »Aphrodites gegenüber nicht mehr berechtigt 
gewesen, die drei Schlepper oder einen davon wieder abzu- 
rufen und anders zu verwenden, hevor die zugesagte Hülfe- 
leistung gewährt war. Damit aber waren die gegenseitigen 
Rechte und Pflichten aus der getroffenen Abmachung (der 
»Annahme« der drei Schlepper) auch erschöpft. Ein »Erfolg« 
der Hiilfeleistung war nicht garantiert, konnte auch, wie sich 
das in allen Seenotsfüllen von selbst versteht, vernünftiger 
Weise nicht garantiert werden. Und andrerseits war eine 
Vereinbarung, daß die drei Schlepper, vane Rücksicht auf den 
Erfolg ihrer versprochenen Hülfeleistung, unter allen Umständen 
für Zeitversäumnis, Arbeitsleistung und Aufwendungen eine 
angemessene Entlohnung sollten beanspruchen dürfen, nicht 
getroffen. Vielmehr — darüber waren nach dem eigenen 
klägerischen Vorbringen alle Beteiligten sich klar und einver- 
standen — nur ein Hülfslohnfall joder wie man sich inkorrekt 
ausdrückte: nur eine »Bergung«) stand in Frage, nur Hülfs- 
lohn sollte verdient und bezahlt (and die Einigung über dessen 
Hohe den beteiligten Reedern überlassen) werden. Vom Erfolg 
ihrer Leistungen also blieb es abhängig, ob die Schlepper 
Anspruch auf Hülfslohn erwarben. Hätten alle drei 
gemeinsam geschleppt und alle drei dabei schwere Beschädi- 
gungen erlitten, ohne schließlich die »Aphroditee von der 
Sandbank herunter zu bringen, so hätte keiner von ihnen 
Anspruch auf Hülfslohn machen können. Tatsächlich haben 
nur zwei von ihnen Hülfe geleistet und zwar mit Erfolg. 
Der dritte hat auch Hülfe leisten wollen, hat sie aber tatsiichlich 
nicht geleistet; er ist am Erfolge durch nichts heteiligt. 
Deshalb hat der »Atlase Hülfslohn- nicht verdient. 

Eine ganz andere Frage ist es, ob für die tatsächlich — 
wene auch erfolglos — vom »Atlase zum Zwecke des Rettens 
der »Aphrodites gebrachten Opfer (Zertrimmerung and Ver- 
lust seines Bootes, Bruch seines Achterstevens} nicht eine in 
den Hülfslohn nach H. G. B. 
gütung gewährt werden muß, Das Gesetz, das die Zulassung 
einer Ersatzforderung für Aufwendungen, die »zum Zwecke 
des Rettens« gemacht sind, neben dem Anspruch auf Hülfs- 
lohn aus praktischen Gründen versagt und (deshalb anordnet, 
dal vielmehr der Hülfslohn die Vergütung für die Auf- 
wendungen mit umfassen soll, hat mit dieser Anordnung 
zweifellos nur die von den „Rettern“, also von Denjenigen. 
die den Hülfslohn verdient haben, gemachten Aufwendungen 
Auge, wicht Aufwendungen Dritter, auch Hiilfe 
leisten wollten, aber Hülfe nicht geleistet haben. Als einen 
solchen Dritten glaubt die Beklagte den Schlepper Atlas” | 
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Tod durch eine Seehundsjagd kein Betriebsunfall. 


Am 30. Juni 1904 ist der Kapitän Karl Bernhard J., der | 
in Wyk a/Foébr beheimateten Galensse »Hans« beim Schießen 
von Seehunden auf der Bank Longsand von der Flut überrascht 
worden und ertrunken. Der Anspruch seiner Witwe ist 
von der beklagten See-Berufsgenossenschaft durch 
vom 29. November 1904 unter der Begründung zurückgewiesen 


Bescheid 


| Schiffer uni seine Mannschaft nicht zu den Rettern 


| eingesetzt und Vergütung. hierfür nicht zu beanspruchen haben 


| unbeteiligt gebliebener, aber doch unbestreithar — vom Stani- 














betrachten zu dürfen, weil er Hülfe nicht gelei 
lohn nicht verdient hat. Daraus folgt allerdings, 


daß diese Männer ihre Person für das Rettungswerk verge 


Aber — und das darf nicht ais belanglos ignoriert werden - | 
der Reeder des »Atlas«, die Vereinigte Bugsier- und Fracht. 
schiffahrt-Gesellschaft, die hier mit Nachdruck beanspruciy, 
daß in den ihr zuzusprechenden Hülfslohn unter allen Um- 
ständen mindestens eine Vergütung für die dem »Atlas« ent- 
standenen Schäden mit eingeschlossen werde, gerade sie ist 
der Retter gewesen, der mit zweien seiner Schlepper dis | 
Rettungserfolg herbeigeführt, also gemeinsam mit den Schiffer 
und den Besatzungen dieser beiden Schlepper -~ nach HB. 
8 749 — den Hülfslohn verdient hat. Und gerade ihn tritt 
der Schaden, den sein dritter, am Rettungserfolg allerting: 


punkte des Reeders, der den Hülfslohn verdient hat 
Zwecke des Rettense mit verwendeter und hierbei erhebiich 
havarierter Schlepper davon getragen hat. Dieser dritt 
Schlepper war auch — was in diesem Zusammenhange wieder 
beachtlich ist — vom Kapitän der »Aphroditee zur Hülfe- 
leistung mit sangenommen«. Beachtlich ist dies, weil es das 
Räsonnement abschneidet, daß, wie der Erfolg zgereigt hate, 
der dritte Schlepper für die zu beschaffende Hilfeleistan 
ganz überflüssig und entbehrlich gewesen sei. Das hat der 
Erfolg allerdings gelehrt. Vorher aber, als der »Atlass seine 
Hülfe mit anhot und die »Aphrodite« sie annahm, konnte man 
das nicht wissen, hat es auch nicht gewußt und nicht voria:- 
gesehen. Vielmehr hat man damals beiderseits offenbar ü» 
Hülfe aller drei Schlepper für notwendig und geboten ange- 
sehen. So wenig daher die Beklagte berechtigt gewesen sein 
würde, wenn der »Atlase zu tätiger Mithülfe gelangt wäre und 
das Abschleppen der Bark unter seiner Mithülfe sich noch 
rascher und leichter gestaltet hätte, ihm Hülfslohn zu ver- 
weigern und geltend zu machen, er habe sich gar nicht mit 
zu bemühen brauchen, es wäre auch ohne ihn gegangen. = 
wenig ist sie in der Lage, jetzt geltend machen zu dürfer. 
seine tatsächlich »zum Zwecke des Rettens« doch stattgehahte ‘ 
Verwendung sei überflüssig gewesen. 


wm ızum 


Der Fall liegt mithin so, daß hier nicht ein Dritter si 
erfolglos an der Rettungsarbeit mit zu beteiligen versucht um 
dabei Schalen erlitten hat, sondern daß der Retter (die Ver 
einigte Bugsier- und Frachtschiffahrt-Gesellschaft) im Einver- 
ständnis mit dem geretteten Schiffe als Werkzeug für die 
Rettungsarbeit drei seiner Schiffe verwendet und den mit 
dieser Verwendung verbundenen Gefahren des Verlustes «let 
der Beschiligung ausgesetzt und an einem dieser seiner 
Rettungswerkzenge Schaden erlitten hat. Für die Frage. " 
er hierfür eine in den Hülfslohn mit einzuschließende Ver 
gütung zu beanspruchen hat, ist es gleichgültig, ob de 
beschädigte Werkzeug auch noch beim schließlichen Rettung+ 
erfolge mit benutzt ist. 

Bei solcher Sachlage ist also der Anspruch der Vereinigte 
Bugsier- und Frachtschiffahrt-Gesellschaft, daß eine Vergiton 
der dem »Atlase bei der Rettungsarbeit entstandenen Schides 
mit in den Hülfslohn einzuschließen sei, gerechtfertigt. 


worden, daß ein Betriebsunfall nicht anerkannt werden könnt 
denn die Exkursionsfahrt von seinem bei Kings Lynn liegenden 
Schiffe nach dem Longsand habe der Verunglückte ledig 
zur Befriedigung der Jagdiust unternommen, Die Handlız 
sei «daher dem Betriebe nicht zuzurechnen. 

Gegen diesen Bescheid hat Klägerin Berufung beim Schl* 
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wiger Schiedsgericht eingelegt und diese dahin begründet, daß 
ihr verstorbener Ehemann die Seehundsjagd lediglich im 
Interesse des ordnungsmäßigen Betriebes seiner Schiffahrt 
unternommen babe. Von den zu erlegenden Seehunden habe 
Tran zum Einfetten vun Persennigen gewonnen werden sollen. 
ler Rentenanspruch sei aus diesem Grunde gerechtfertigt. 


Die See-Berufsgenossenschaft hat Abweisung der Berufung 
beantragt und dabei bemerkt, daß der Kapitän, um etwas Tran 
zum Schmieren von Persennigen zu gewinnen, doch wohl schwer- 
lich sich einer so umständlichen Manipulation unterzogen haben 
würde, da er das erforderliche Schmiermaterial leicht an Land 
"hätte erstehen können. 

Klägerin hat hiergegen noch hervorgehoben, daß der See- 
hundstran einen erheblichen Wert darstelle und für ein billiges 
an Land nicht zu haben sei. 


In dem zunächst am 7. April 1905 stattgehabten Verhand- 
lungstermine wurde gerichtskundig, daß allerdings Sechundstran, 
weil sänrefrei, ein wertvolles Material ist und zum Geschmeidig- 
halten von Persennigen dient, auch von Schiffern auf ihren 
Fahrten zur Gewinnung des Trans Seehunde erlegt zu werden 
legen. 

In dem weiteren Verhandlungstermine vom 18. August 
». J. bekundete ferner der als Zeuge vernommene, von dem 
Verstorbenen auf dem Segelschiffe »Hanse angeheuert gewesene 
Matrose Otto G. aus Hamburg, daß das Schiff am 30. Juni 
1904 den Hafen von Wisby am Vormittage verlassen babe und 
am Nachmittage in die Nähe der Bänke von Longsand gelangt 
si. Der Wind habe völlig abgeflaut, und es sei Ebbe ein- 
getreten, sodaß die Bänke freigelegt worden. Darauf habe der 
serunglückte J. den Zeugen gefragt, ob er Lust habe, mit nach 
ien Bänken binüber zu fahren, er der Kapitän wolle dort See- 


hunde schießen, um durch Trangewinnung die Persennigen | 
Diese Tran- | 


gevignet Ölen und geschmeidig halten zu können. 
zewinnung kenne Zeuge als Seemannsbrauch; er sei aber nicht 
mitgefahren, weil ibm die Sache zu gefährlich erschienen, und 
sahe der Kapitän dann später wegen der überraschenden Flut 
und durch Abtreiben des Bootes von den Bänken, welches der 
Schiffsjunge H. bei der starken Brise nicht habe in seiner 
\wwalt behalten können, seinen Tod gefunden. 


Zeuge G. will diese Darstellung auch in einem Briefe an 
einen Bekannten Namens A. wiedergegeben haben und dieses 
schreiben beibringen. Auch ist nach des Zeugen Meinung 
die Veranlassung zu der Fahrt nach den Bänken von Longsand 
im Schiffsjournal eingetragen worden. Letzeres ist dann auf 
Ersuchen des Schiedsgerichts von Klägerin übersandt worden. 

Es war wie geschehen, zu entscheiden. 


Obgleich die oben gedachte Aussage des Zeugen G. eine 
beeidigte ist, hat das Schiedsgericht dennoch aus folgenden 
‘irinden einen Betriebsunfall vorliegend nicht anzuerkennen 
vermocht. 


Es mag gerne zugestanden werden, daß der verstorbene 
Kapitän J. dem Zeugen Matrosen G, gegenüber davon gesprochen 
hat, daß er für den Fall des Erlegens von Seehunden von 
Latateron Tran gewinnen wolle, es mag solches ja auch See- 
mannsbrauch sein. Vorstehend ist solches aber augenschein- 
lich nur Nebensache und die Befriedigung der Jagdlust die 
Hauptsache gewesen, die ganze Sachlage spricht dafür. Abge- 
sehen davon, daß der vom Zeugen G. erwähnte Brief nicht 
zur Stelle geschafft geworden ist, weist auch das Schiffs- 
journal keinen Vermerk darüber auf, daß Kapitän J. die Absicht 
sehabt habe, von erlegten Seehunden Tran zu gewinnen. 
In dem Journal findet sich lediglich die Notiz, daß Kapitän J. 
aii den gedachten Bänken Seehunde habe schießen wollen. 
Beide vom Zeugen G. zitierte Beweismittel haben also ver- 








sagt. Dann vergegenwärtige man sich, daß das Schiff an dem 
Unglückstage erst Morgens um S Uhr den Hafen von Wisby 
verlassen hatte; irgendwie ein Bedürfnis, geschweige denn ein 
Notstand lag demnach am Nachmittags desselben Tages nicht 
schon vor, der das Erlegen von Seehunden zwecks Tran- 
gewinnung nötig gemacht hätte. Denn der Kapitän J. war in 
Wishby in der Lage, für Teer und Tran zum Schmieren und 
Olen der Persenningen sorgen zu können. Vor der Abfahrt 
mußten ja überhaupt die Luken gedichtet und die Persenningen 
in gehörigem Stande sein, ist doch der Kapitän als Führer 
des Schiffes dafür verantwortlich, daß die Ladung durch 
Beobachtung der Schutzvorschriften vor Beschädigung bewahrt 
bleibt. Der Verunglückte konnte endlich ja auch gar nicht 
ermessen und wissen, ob er unterwegs überhaupt Seehunde 
antreffen würde. Dazu kommt, daß nach dem in den Unfall- 
akten enthaltenen Spruche des ‘Seeamts Tönning vom 
21. Juli 1904 der Unfall durch Leichtsinn des Verstorbenen 
herbeigeführt worden ist, welcher dafür hätte sorgen müssen, 
daß außer den Rudern ein Anker mitgenommen wurde, um 
das Boot festzulegen, da der sechszehnjährige schwache Schiffs- 
junge H. das schwere Boot unmöglich lange Zeit flott halten 
konnte, Wenn nun auch dieser Leichtsinn des Verunglückten nach 
den einschlägigen gesetzlichen Bestimmungen einen Anspruch 
auf Rente für Klägerin an sieh nicht ausschließen würde, so 
geht doch aus der ganzen geschilderten Sachlage hervor, dab 
in erster Reihe die Jagdlust es gewesen ist, welche den 
Kapitän J. zu dem fraglichen Schritte veranlaßt hat. Seehunde 
sind während der Ebbe auf den Bänken von Longsand plötz- 
lich sichtbar geworden und nun erwachte in J. das impulsive 
Verlangen, auf jene zu jagen, er mag dabei auch an Tran- 
gewinnung gedacht und davon kurz gesprochen haben, Ein 
Bedürfnis lag hierzu aber, wie bereits oben erwähnt, bei der 
ganzen Lage der Sache nicht vor. Das Schiedsgericht hat 
daher in dem Jagen auf die Seehunde ein Betriebsinteresse 
nicht erblicken können, um einen Unfall im Betriebe handelt 
es sich demnach auch nicht, und konnte deswegen auf Grund 
des Gesamtbildes, welches die vorstehende Angelegenheit 
gewährt, der Berufung der Klägerin nicht stattgegeben werden, 
ihr Ansprach auf Gewährung von Hinterbliebenenrente war 
vielmehr als nicht gerechtfertigt zurückzuweisen. 

Gegen das vorstehend bezeichnete Urteil haben die Kläger 
beim Reichs-Versicherungsamt beantragt, ihnen die Hinter- 
bliebenenrente zuzusprechen. 


Das Reichs-Versicherungsamt hat sich der zutreffenden 
Beurteilung des Sachverhalts durch die Vorinstanzen an- 
geschlossen. Es vermißt gleich diesen den Nachweis dafür. 
daß ein Betriebsinteresse für den verunglückten Kapitän J. 
wesentlich mitbestimmend gewesen ist, die verhängnisvolle 
Seehundsjagd, auf der er seinen Tod durch Ertrinken gefunden 
hat, zu unternehmen, J. mag, wie der Zeuge G. bekundet 
hat, seinen Matrosen gegenüber, als er ihnen von seiner Absicht, 
während der herrschenden Windstille auf der Sandbank Long- 
sand auf Seehunde zu jagen, Kenntnis gab, beiläufig bemerkt 
haben, daß der Tran der etwa erbeuteten Tiere ein im Schiff- 
fahrtsbetriebe verwendbares Schmiermaterial abgeben könne. 
Allein es kann nicht angenommen wenden, daß diese Aussicht 
für die Entschließung des Kapitäns einen ins Gewicht fallenden 
Beweggrund dargestellt bat. Das Rekursgericht zweifelt viel- 
mehr nicht daran, daß es lediglich die Jagdleidenschaft 
gewesen ist, die den Kapitän veranlaßt hat, sich den erheb- 
lichen Gefahren auszusetzen, die eine Seehundsjagd unter den 
obwaltenden Umständen bieten mußte. Er ist also nicht bei 
Ausübung einer Betriebstätigkeit verunglückt, demnach nicht 


. einem von der Beklagten zu entschädigenden Betrichsunfall 


zum Opfer gefallen. Der von den Vorinstanzen eingenommene 
ablehnende Standpunkt ist also berechtigt. 
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Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Tod eines Heizers durch Herzschlag auf D. „Baker“. 
Der Tod des Mannes ist nach ärztlichem Zeugnis auf durch 
Fettsucht verursachte krankhafte Degeneration der inneren 
Organe zurückzuführen. Der Kapitän hat gegen die Bekannt- 
machung des Bundesrats vom 1. Juli 1905 verstoßen, indem 
er versäumt hat, den Mann vor der Anmusterung ärztlich 
untersuchen zu lassen. Es wird den Reedereien dringend 
empfohlen, dafür zu sorgen, daß ihren im Auslande befind- 
lichen Kapitänen die neueren, in die Berufspflichten der 
Kapitäne eingreifenden Gesetze oder Verordnungen sofort 
bekannt gegeben werden. Es ist festgestellt, daß der Heizer M. 
von dem 1. Maschinisten W. und dem Maschinistenassistenten 
B., welcher als 3. Maschinist Dienst tat, gemißhandelt worden 
ist, es ist aber nicht erwiesen. daß diese nur leichten MiB- 
handlungen mit dem Tode des Mannes in Verbindung stehen. 
Die Akten sollen der Staatsanwaltschaft zur Kenntnis zugeschickt 
werden (Hamburg). — Kesselerplosion auf D, „Delios“ im 
Hamburger Hafen. Beim Dampfaufmachen flog die Packung 
des Backbordmannlochdeckels des Stenerbordkessels heraus, 
worauf das heraussprühende heiße Wasser und der Dampf 
zwei Heizer tötete und zwei Heizer -verbrühte. Der Unfall 
ist dadurch verursacht, daß der Stoß der Packung des Deckels 
zu dick hergestellt war, daß der Deckel sich etwas ungünstig 
verschoben hatte und daß wahrscheinlich dadurch die Deckel- 
schrauben nicht ganz gleichmäßig angezogen waren. Durch 
eine sorgfältigere Beobachtung der Kesselanlage während des 


EE —- 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 
Am 9% Juni anf 39° 46° N 
57’ W: Teil eines Wracks. Am 9. Juni auf 37° 44 N 
74° 28° W: schwarze Tonne, Am 10. Juni auf 26° 59 N 
85° 10% W: Schunerwrack »Emma L. Cottingham«. — Am 
18. Mai auf 24° 38 N 75° 2) W: Wrack unter Wasser. — 
Am 1, Juni auf 21° 37° N 84° 58° W: Sehunerwrack, ent- 
mastet, — Am 26. Mai auf 46° 20 N 54° 28 Wo treibendes 
Wrack mit 4° über Wasser ragender Spitze. — Am 24, Mai 
auf 39° 46° N 51° 45° W: herausragender Wrackmast. — Am 
9. Juni auf 42° 6 N 51° 10 W: große spitze rote Tonne mit 
weißem »& Ke, — Am 29. Mai auf 42° 10° N 44° Sor W; 
30° langes, 10° hreites Wrackgut. anscheinend die Seite eines 
Schiffes. — Am 7. Juni auf anf 38° N 38° W: «Lizzie Chad- 
wick-. — Am 6. Juni anf 37° 2% N 19° 1 W: rote Tonne. 
— Am 5. Juni auf 27° 40 N 96° 52° W: 60° langes gekentertes 
Fahrzeug, anscheinend mit den Masten im Grund festsitzend. 
— Am 25. Juni auf 29° 5 46° W: wurde + Argentinae brennnend 
Am 21. Juni auf 36° 15° N 604 W:; 
lassenes Wrack eines Schoners, 130° lang, im Track der 
Schiffe. — Am 8. Juni auf 39° 45° N 73° 57° W: kleines 
verlassenes Fahrzeug, treibend. — Am 16. Juni auf 41° 29 N 
40° 5' W: rote Tonne. — Am 20. Juni auf 32° 50° N 70® 
a6 W; herausragender Schiffsinast. — Ain 22, Juni auf 49° 
48: N 51° 31° W: treibendes Wrack mit herausragendem Mast, 
Am 16. Juni auf 48° N 30° Wr rote stumpfe Tonne. — Am 
20, Juni auf 39° 9 N 45° 45° W: 15° herausragender Wrack- 
mast. -— Am 27. Juni auf 47° N 8° W: S* herausmgende 
runde rote Tonne. Am I). Juni auf 41° N 65° 55 W: 
4° herausragender Wrackmast. — Am 23, Juni auf 40° 49 N 
54° 14 W: weiße Spierentonne. — Am 8. Juni auf 39% 43° N 
73° 535° W. hei Barnegat: verlassener entmasteter Schoner 
Misties. — Am 13. Juni auf 379 35‘ N 70° W: entmastetes 
Schunerwrack, überflutet, — Am 20. Juni auf 32° 59 N 7 
iif Wr herausragender Wrackmast. — Am 22. Juni auf 42° N 


Es wurden gesichtet: 71° 


verlassen, ver- 
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Dampfaufmachens durch den Maschinisten wäre der Unfall 
wahrscheinlich zu vermeiden gewesen, Eine vorgekommen 
Verwechselung der Deckel war zwar ordunngswidrig, steht der 
nicht im Zusammenhang mit dem Unfall. Die Konstrekter 
und Ausführung der Mannlochdeckel gibt zu Beanstandungs 
keinen Anlaß (Hamburg) — Strandung D. „Express“ ba 
Glücksburg. Die Frachtdampfer zwischen Flensburg un 
Lübeck — zu diesen zählte »Expresse — haben ihre ng. 
mäßige Fahrt morgens um 5 Uhr anzutreten, ausnahmsweis. 
jedoch ohne Genehmigung der Reederei, ist im Mai und Jnci 
die Abfahrt um Mitternacht erfolgt. Gleich nach Abgang 
schiekte der Kapitän die Leute, zwei Matrosen, zu Koje, hems 
sich selbst in das Navigationszimmer und überließ dem Stese- 
mann, der zugleich das Schiff zu steuern hatte, die Wach, 
Der Steuermann schlief ein and wachte erst auf, als & = 
spät war, als das Sohiff dieht unter Land auf dieses zubielt 
und trotz sofort vorgenommener Maschinenmanöver nicht ver 
der Strandung za bewahren war. Der Reichskommissar oh 
dem Kapitän die Schuld an dem Unfall, weil kein Ausgick 
gehalten und die Matrosen von ihm in die Koje gesehivit 
seien. Der Steuermann sei aus Uheranstrengung und Ube. 
müdung eingeschlafen und habe dadurch den Unfall mitver- 
schuldet, die Hauptschuld treffe aber den Kapitän. Das Se 
amt führt die Strandung auf Kursversetzung des Dampfers 
nach Steuerbord zurück. Der Unfall wäre vermieden wore, 
wenn in ausreichender Weise Ausguck gehalten wäre (Flensbups 


59° 40' W: treibende Tonne, — Am 22, Juni auf 41° 495 
56° W; herausragender Wrackmast. — Am 17. Juni anf il 
38° N 49° 5° W: rote konische Tonne. — Am 28, Juni ant 
54° 37° N 2° 50" 0: 6 und 10° herausragende zwei Masta 
eines Wracks auf der Doggerbank, — Am 30. Juni auf iM 
43° N 3°30° O: halbversunkener Dampfer. — Am 25. Jum 
52° 4 N 4° 1% 0: heransragender Mast eines großen Wrarky 









Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 17. Juni anf 42° 2 \ 3 

27' W: a. — Am 17, Juni auf 48° 23° N 47° 30 Wea. — 
Am 12. Juni auf 46° 37° N 46° 1° W: große aa. — is 
16, Juni auf 47° 30° N 51° 6° W: großer a. — Am 19. Jani 
von Rich Point, 50° 42‘ N 57° 5 W, bis 52° 9 N 52° 25 Ws 
25 a. -— Am 23./24. Juni von 51° 20° N 579 40° W his 52 
34 N 53° 1° W: 15 große a und eine Anzahl kleinere a. — 
Am 21. Juni auf 41° 5 N 38° 25 W: 4. — Am 24. Jun 
10 Sm, südlich von Kap Race und 12 Sm, östlich davon: je 
la. — Am 25. Juni anf 42° N 48° W: 2 a. — Am 22. Jul 
anf 41° 18 N 48° 4° Wi a. Am 18. Juni auf 42° 2 
49° 53° W: a. — Am 25, Juni anf 41° 1 N 48* 25' Wa. 
— Am 22. Juni auf 41° 9 N 48° 2) W: a. — Am 20, Jui 
auf 47° 38° N 49° 16° W: a. — Am 27, Juni auf 47° 408 
52° 7) Wound anf 48° 37° N 49° 44° W: 2 große and 4 
kleinere a. — Am 20. Juni bei Point Amour und bei Kap 
Normann: 7 große a. — Am 26. Juni anf 520 2 N 94°48 W 
und auf 53° N 510 1) W: 4 große a und viel schwers 
Schollencis, — Am 19. Juni bei Belle Isle: 10 4. aber nicht 
im Dampferwege. — Am 20. Juni hei Belle Isle: 6 a. — 4m 
21, Juni bei Belle Isle: 5 a. — Am 21. Juni bei Point Amour 
mehrere a. — Am 25. Juni hei Point Amour: kein Es — 
Am 25. Juni bei Kap Race: 24. — Am 23. Juni bei Kap 
Race: ] a. — Am 24. Juni bei Kap Race: 3 a. — Am 21, dati 
auf 410 10° N 489 25 W: a. — Am 22. Juni auf 4 I 
48° 4 Wi a. — Am 25. Juni auf 41° 50 N 48° Wıa.— 
Am 20, Juni auf 420 8 N 47° 36 W: a. — Ende Juniat 
40° 25° N 46° 8 W: siidlichster im Juni gemeldete as — Att 
6. Juni 26 Sm. rw W von Diego Ramirez (Kap Horn); groper: 
Am 20, Juni; Golf und Fluß von St. Lorenz frei von 
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Sehiffbau. 


Stapellänfe, 
Der für die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrt- 
tiesellschaft, Hamburg, auf der Werft von H. Brandenburg, 
Seeleichter »Amtsblatt: wurde am 


Hamburg, neuerbante 
16, Juli zu Wasser gelassen. 





Maritime Rundschau. 


Nachdem die Vorstudien der Seetransport-Gesell- 
schaft m. b. H.. Hamburg, vollendet sind, ist aus dem Kreise 
der Gesellschafter außer dem Kapital ein weiterer Betrag von 
6000000 Mk. zur Verfügung gestellt zur Neuanschaffung resp. 
sum Nenban von Dampfern. In den Aufsichtsrat wurden 
wählt: Prinz Friedrich Karl zu Hohenlohe-Oehringen. Vor- 
sitzender, Herr F. Bremermann. Direktor des Norddeutschen 
Iloyd, Bremen, Herr Ernst Hofmann, Direktor der Madeira- 
iktienzesellschaft, Berlin. Die Gesellschaft ist in Unterband- 
lungen eingetreten zur Beschaffung von zehn Dampfern. 

¥ 7 - 

In der Zweiten Badischen Kammer wurde zur Frage der 
Schiffahrtsabgaben folgender Antrag 
Die Zweite Kammer nahm von der Erklärang des Ministers 
üher die Zustimmung der Regierung zu dem Mainkanalisierungs- 
vertrag zwischen Preußen und Bayern mit großem Bedauern 
kenntnis, Die Kammer hatte erwartet, daß die Regierung 
vermeidet, ohne jede Befragung der Landstände. einem solchen 
Vertrag zuzustimmen, welcher die Einführung der Schiffahrts- 
ahgaben auf dem Rhein auch our bedingungsweise für die Zu- 
kunft vorsieht. Die Kammer ist der Auffassung, daß die 
Erbebung der Sehiffahrtsabgaben sich weder mit den Be- 
stimmungen der Reichsverfassung, noch mit denjenigen der 
Rhemschiffahrtsakte verträgt und erwartet vor jeder wichtigen 
Entscheidung in dieser Frage gehört zu werden. 


= 
« « 


Der Schiffsverkehr in den Weserhäfen betrug 
im I. Halbjabr 1983 Schiffe (1105 Damprfer) mit 1630968 Netto 
R-T. (1442859 Netto R.-T. Dampfer) gegen 206 Schiffe 
(1101) mit 1698714 Netto R.-T. (1511007) im I. Halbjahr 


eingegangen: 


1905. Mit Ausnahme von Brake und Nordenham hat sich der 
Rückgang im Verkehr aller Weserplätze bemerkbar gemacht. 
” ® 
. 


Die Vertreter der nordatlantischen Linien haben be- 
sehlossen, die nördliche Route für die nach Westen gehenden 
Dampfer bereits vom 15. Juli ab und für die nach Osten 
gehenden Dampfer vom 23. Juli ab in Kraft treten zu lassen, 
um so eine Begegnung der Schiffe mit Eis, das im Verhältnis 
zur Jahreszeit bereits sehr weit südlich vorgedrungen ist, so 
viel wie möglich zu verhindern. 

a : . 

Hamburg-Amerika Linie und Norddeutscher Lloyd haben 
he Zwischendeckspreise nach den Ver. Staaten aber- 
mals um Mk. 10 ermäßigt. 

* : » 

In dem Prozesse der Hamburg-Amerika Linie 
gegen ihre 142 festen Schauerleute, wegen ihrer 
Beteiligung an der Maifeier kontraktbrüchig geworden sind, 
hat das Gericht die Beklagten dem Grunde nach verurteilt, der 
Klägerin den Schaden zu ersetzen, der ihr durch das Fern- 
bleiben der Beklagten von der Arbeit am 1, Mai erwachsen 
it. und denjenigen Schaden. welcher ihr dureh die am 2. Mai 
erfolgte Entlassung der Beklagten entstanden ist. Die 
Tagespresse gibt die Begründung des Urteils bekannt; sie ist 
leider,zu umfangreich, um hier veröffentlicht werden zu können. 


° * 
a 


die 





Der hamlnurgische Senator Herr William Henry O'S wald, 
seit 37 Jahren in seiner amtlichen Stellung. konnte am 
6. Juli d. J. auf eine ununterbrochene 25 jährige Tätigkeit 
als Präsesder Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt zurückblicken. Der Ehrentag des Jubilars wurde vom 
Senat durch eine Festtafel gefeiert, in deren Verlauf Herr 
Bürgermeister Dr. Burchard die Verdienste des Herrn Senator 
O'Swald in längerer Rede pries und dadurch dem Gefeierten 
Gelegenheit zu einer ausführlichen Erwiderung gab. Zur 
bleibenden Erinnerung an den festlichen Tag hat der Senat 
eine Denkmünze in Gold herstellen lassen, welche die Züge 
des Jubilars enthält. Sie soll insbesondere den Männern ver- 
liehen werden, die einer öffentlichen Anerkennung fur lang- 
jährige, ersprießliche Tätigkeit im Dienste des hambargischen 
Staates, vor allem auf dem Gebiete von Handel und Schiffahrt, 
würdig befunden werden. Die Schiffe im Hafen hatten am 
Juliliumstage geflaggt. Verschiedene Körperschaften, sowie 
die Hamburg-Amerika Linie ließen durch ihre Vertreter Herrn 
Senator (Swald wertvolle Jubiläumsgeschenke überreichen. 





Vermischtes. 


In eigener Sache. Einige Leser haben den Redakteur 
der »Hansae gefragt, ob er auch die letzten Auslassungen des 
sozialistischen Blattes »Seemann« stillschweigend und nichtachtend 
wie bisher nach dem Grundsatze übergehen wolle: daß ihn jene 
Zeitschrift und ihre Macher überhaupt nicht beleidigen können. 
Wir haben darauf zu antworten: Seit etwa fünf Jahren wird der 
Redakteur der »Hansa« in jenem Blatt ununterbrochen ange- 
griffen, zuweilen mit nicht wiederzugebenden Schmähworten 
beworfen, ohne daß er davon jemals Notiz genommen hat. 
Er ließ sich dabei hauptsächlich von dem Gesichtspunkt leiten, 
dal} für die Leute in ihrem Kreise Reklame gemacht wende, 
daß sie sich eine Märtyrerkrone aufsetzen, wenn sie ihrer 
Prelivergehen wegen zu Geldstrafen verurteilt würden, Zu 
Geldstrafen, die sie ja doch nieht aus ihrer Tasche bezahlen. 
Nebenbei hat der Angegriffene auch geglaubt, das fortwährende 
Geschimpfe müsse den Leserkreis des »Seemanne« allmählich 


ermüden und die Schimpfer selbst schließlich zur Einsicht 
bringen. Es war eine Enttäuschung. Statt der erhofften 


Wirkung ist die gegen den Redakteur der +Hansae in jenem 
Blatte angeschlagene Tonart immer roher, immer zügelloser 
geworden und sie hat in der Nr, 14 ein Niveau erreicht, das 
wir tatsächlich nicht für möglich gehulten hätten. So geht es 
nieht weiter! Wir bekennen heute offen das fehlerhafte unserer 
bisherigen Taktik gegenüber jenem Blatte. Aus dieser Erkenntnis 
heraus ist gegen den verantwortlichen Redakteur des »Seemanne 
die Eröffnung des Strafverfahrens wegen Beleidigung beantragt 
worden, Nun Weg einmal beschritten ist, wollen 
wir auf ihm weiter gehen, d.h. in Zukunft jede Beschimpfung 
mit einer Beleidigungsklage beantworten. 


der 


Versicherungen in England im Kriegsfalle. Unter 
diesem Titel veröffentlichte hier (S. 462 Jahrgang 1905) Herr 
Huldermann, Hamburg, einen Artikel, in dem er die Schädi- 
gungen deutscher Keedereien beleuchtete, wenn sie im Falle 
eines deutsch-englischen Krieges ihre Schiffe in England ver- 
sichert haben, Ein englisches Versicherungsgesetz (zurzeit gibt 
es keins, die Gerichte entscheiden nach Präzedonzfällen) ist in 
Vorbereitung und aus seinem Entwurf ist der Passus gestrichen 
worden, der die Ungültigkeit der Versicherungen im Kriegs- 
falle aussprach, mithin das geltende englische Recht widergab. 
»Fairplaye, der aus Anlaß einer Besprechung des Jahres- 
berichtes, den der englische Generalkonsul Sir William Ward 
in Hamburg über wichtige Ergebnisse aus seinem Distrikt ab- 
gestattet hat, den Fortfall jener Bestimmung aus der Gesetzes- 
vorlage feststellt, äußert sich nach der »Börsenhalle« hierzu 
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folgendermaßen: »Unser Recht enthält den Grundsatz, daß der 
Versicherer nicht haftet für den Verlust eines ausländischen 
Feindes während der Dauer der Feindseligkeiten, auch nicht 
wenn die Police noch im Frieden abgeschlossen war. Dieser 
(irundsatz kam auch in § 91 des Seeversicherungsgesetzes zum 
Ausdruck; aber infolge der vom Generalkonsul in Hamburg 
erwähnten Agitation bemühte man sieh mit Erfolg, jene Be- 
stimmung aus dem Gesetz zu entfernen. Ich kann indes nicht 
einsehen, daß die Streichung des $ 91 das Recht ändert; mir 
scheint, daß sie das Recht so bestehen läßt, wie es jetzt ist. 
lch kann nicht finden, daß der Gesetzentwurf englischen Ver- 
sicherern das Recht gibt, auslänaischen Versicherten ihren 
Schaden zu bezahlen: ich bin der Ansicht, daß das geltende 
Recht ihnen das verbietet. Wenn ich mit dieser Ansicht im 
Recht bin, bedeutet die Streichung des § 41 aus dem Gesetz 
nichts, Wenn man dem Landesfeind hilft, indem man ihm 
seine Versicherungsansprüche bezahlt, so widerspricht das der 
Staatsraison, denn eine solche Zahlung würde seine feindlichen 
Maßnahmen gegen uns unterstützen. Vorausgesetzt, wir bohrten 
in einen Krieg mit Deutschland einen deutschen Liniendampfer 
in den Grund, dann würde es unseren nationalen Interessen 
abträglich sein, wenn die Versicherer dem deutschen Reeder 
einen Totalverlast bezahlten. Denn eine solche Zahlung würde 
den Streich, den wir geführt bätten, wett machen, und würde 
dem betreffenden Reeder ermöglichen, sich ein neues Schiff 
zu bauen oder zu kaufen. Ich glaube nicht, daß das englische 
Volk die Zahlung feindlicher Versicherungsansprüche durch 
englische Versicherer dulden würde. Diese letzteren mügen 
in Friedenszeiten soviel erklären wie sie wollen, daß sie im 
Kriegsfalle die Versicherungen zahlten, so wie es heute tun: 
im Kriegsfalle würde die Nation ihnen einfach nicht erlauben, 
ihr Versprechen auszuführen, und wenn sie es trotz dem 
Recht täten, wären sie des Hochverrats schuldig. — — — 
Diese Auffassung des englischen Blattes, mag sich auch das 
moderne Empfinden gegen sie sträuben, deckt sich doch ohne 
alle Frage mit der Stimmung, wie sie in politischen Kreisen, 
wie sie auch in der Regierung Old Englands vorherrscht. Wer 
Kriegszeiten gegen den »Schutz des Privateigentums 
auf Seec wie der Engländer der Kaperei nach 
wie vor huldigt, muß, will er konsequent bleiben, Ent- 
schädigungs - Zahlungen einer einheimischen Versicherungs- 
Gesellschaft an Bürger des kriegführenden Staates zur Deckung 


in 


ist und 
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von Nachteilen, hervorgerufen durch die einhei 
kräfte, als Hochverrat ansehen. 


Ein Bild von der Lage der Segelschiffahrt entiri: 
der Jahresbericht der bekannten englischen »Leyland S. Ca Li. 
Die Gesellschaft, die mit einem Verlust von ca. Mk. 13 000 pm 
1905 abschneidet. sagt, daß der diesmalige Abschluß von Neuem 
zeige, wie schwer es für die Segelschiffe ist, eine Existenz 2 
finden. Dabei haben sich gerade letzthin die Aussichten nach 
verschlechtert durch das Überangebot von Dampferräumte, ia: 
die Salpeterfrachten ja bis unter 14 Sh. gedrückt hat. Tut 
die Dinge am Frachtenmarkt sich so traurig entwickeln würde, 
hat man bei Begründung der Segelschiffs - Union und hei de 
Festsetzung ihrer Minimalraten nicht angenommen. denn nich! 
wäre natürlich für die Festhaltung dieser Raten schädliehrr 
als ein solcher Einbruch der Dampfer in die wenigen letzten 
Fahrten, die den Seglern noch geblieben sind. Dabei kan 
man nicht sagen, daß es hier sich um Fortschritte in #iber 
natürlichen Entwickelung bandle, denn die Raten, zu deren 
heute Trampdampfer fahren, sind in ihrer Mehrzahl erzwunge« 
Resultate einer alle vernünftigen Grenzen übersteigenden Üier- 
produktion, während zu einem guten Geschäft auch für eines 
modernen Trampdampfer doch etwas mehr gehört als 20 Sh 
aus und 13 Sh heim von der Westküste, zumal hei den jetzigen 
Lösch- und Ladeverhältnissen. 





Vereinsnachrieliten. 
Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 5. de 
unter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen Mitglieter- 
versammlung wurden 2 Herren als Mitglieder in den Vere 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Wichtige interne 
Vereinsangelegenheit. — Aus der Versammlung heraus wink 
das tiefste Bedauern ausgesprochen über das große Bruns 
unglück, welches Hamburg im den letzten Tagen betroffen uni: 
welches besonders die Seeleute um so mehr berührt, als gerad 
der Turm der großen St. Michaeliskirche das erste und auc 
das letzte gewesen sei, welches die Mannschaften der «& 
resp. ausgehenden Schiffe von ihrem Heimatshafen sche 
konnten. Es wurde darauf hingewiesen, daß die Mitglieder 
die Stellenvermittelung des Vereins etwas mehr in Ansprad 
nehmen möchten. 











Verband Deutscher | Seeschiffer-Vereine. 


Lotsennachtdienst in Pillau und Memel. 


Der Verein Deutscher Schiffer auf kleiner Fahrt —Hamburg, e. V. schreibt: 
Am Schlusse des ersten Sitzungstages des XIII. Verbandstages am 5. Februar er. zu Berlin. 


regte der Navigutionslehrer Pheiffer, Delegierter des Vereins Flensburger Seeschiffer zu Flensburg. in 
der Versammlung an, die Stellung eines Antrages an die Königliche Staatsregierung auf Einrichtung 
eines Lotsennachtdienstes in dem Hafen von Pillau (cf, Seite 44/45 des Protokolls über die Verhand- 
lungen des XIII. Verbandstages). 

Der Vorsitzende des Verbandstages erklärte darauf, daß die Auslassung des Delegierten Pheiffer 
den Einzelvereinen Gelegenheit geben würde, hierzu Stellung zu nehmen. 

Wir kommen dieser Voraussetzung des Herrn Vorsitzenden nach, unter Ausdehnung des Gesuche 
auch auf den Memeler Hafen, wo gleiche Zustände herrschen, indem wir der Anregung bezw. Auslassung 
des Herrn Pheiffer in jeder Weise zustimmen, dieselbe zum Antrag erheben ohne dem Verein Flen* 
hurger Seeschiffer vorgreifen zu wollen — und auf Grund $ 9 der Verbandsatzung beantragen: 

den Antrag auf die Tagesordnung des XIV. Verbandstages zu setzen. 
Der Vorstand 
1, A. 
P. F. Hubert, I. Vorsitzender 
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Hamburg, Stubbenhuk 18, zu richten, Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
Geldsendungen und Expeditionsangelogenheiten an die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Verlagshandlung Eckardt & Mosstorff, die Buchhandlung von H. W, Silomon, Erstere 


Hamburg, Steinhiift 1. ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. 8. w. 


frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Numm Nanmera der Tam" werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgepeben. 
1906. No. 29. ‘Hamburg, den 21. Juli. 43. Jahrgang. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Zu der Geschichte der französischen Schiffahrtssubventionen. — Entwurf eines Gesetzes 
über die Führung der russischen Handelsflagge. — Zwei Entscheidungen des Kaiserlichen Oberseeamts, — Stapelläufe von 
Jsatschen und britischen Werften. — Treibende Schiffahrtshindernisse, — Schiffbau. — Maritime Rundschau. — Vermischtes. 
Vereinsnachrichten. — Büchersaal. 
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es A Auf dem | Ausguek. ~~ 


Uber die Minengefahr im Fahrwasser 
von Wladiwostok 
dreibt uns Herr Kapt. E. Schipper, D. »Daphne«, 
ter dem 


| nach Askold-Insel ist das gefährlichste, wogegen 

| der Weg durch die Amur-Bucht nicht so geführlich 

ist und man hier auch jederzeit bei eintretendem 

Nebel ankern kann, wenn auch keine Lotsen bis jetzt 

»Das Fahrwasser von Wladiwostok ist vor wie | für diese Route da sind; man kann jedoch ganz 
Sch sehr gefährlich für die Schiffahrt, es sollen gut ohne Lotsen diese Route einschlagen. Von 


5. Juni aus Wladiwostok: 


h ca. 2600 Minen hier liegen; die Russen fangen | Süden kommend steuert man Cap Gamow in einem 
Joch nun endlich an dieselben wegzunehmen, wenn | Abstande von ca. 1 Sm an, bei Nebel wird von 
ich nur sehr langsam. Das Fahrwasser ist jetzt | dem Feuerturme eine Glocke geläutet, die in stillem 
sonders gefährlich durch den fast bis Mitte August | Wetter ca. 1 Sm weit hörbar ist, auch brennt das 
ier berrschenden Nebel. Nachdem am 29. April | Feuer jetzt wieder, wenn auch sehr schlecht. Von 
"st der russische Dampfer »Meteor« auf eine Mine | Cap Gamow steuert man weiter N 35° 0, mgn. 
job, jedoch noch glücklich in beschädigtem Zu- | 10,5 Sm, passiert zwischen Hildebrandt - Insel an 
sode den Hafen erreichte, lief schon wieder am | St-B. und Elisabeth Reef (letzteres durch zwei Baaken 
Mai der mit einer Ladung Stückgut aus Odessa | Wie Besen aussehend, gekennzeichnet) an B.-B. lassend 
mmende russische Dampfer » First Gortschakoff« hindurch, dann weiter N 47° 0 20,5 Sm bis zu den 
f eine Mine und sank in 22 Minuten, die Mann- | Two Brothers Rocks in '/, Sm Abstand an St.-B. 
haft rettete sich in den Böten. Das Schiff stieß | lassend, von hier aus ca. NO 3 Sm nach Cap Nizki 
ii die Minenkette, die sich vom Nordende der | und weiter nach Cap Ptichi so nahe als möglich 
wel Korsakoff bis fast nach dem Südende der | heran, man kann beide Spitzen in einem Abstande 
#l Askold erstreckt, wo noch ca. 700 japanische | von '/, Sm passieren, steuere dann N 63° O 2'/, Sm 
den liegen sollen. Eine Lotsenstation befindet | und passiere die kleine Insel Matviava außerhalb 
*h im Gebäude neben dem Feuerturme auf der | Voevoda Bay in !/, Sm. Abstand an St.-B., steuere 
Sel Askold, wo jedoch nicht immer Lotsen zu | weiter N 33° O 2/, Sm. und passiere Cap 
hen sind. Man läuft den Turm in NNW-Peilung | Tschernjawsky in 3 Kabelliingen Abstand, dann 
wf heißt das Lotsensignal, ankert darauf in der | weiter N 58° O ca. 1 Sm und passiere die 
wednik-Bucht in 12—14 Faden Wasser, wo dann | Baaken von Ushi Rocks Reef und Nakhimmoff- 
% Leise in einem japanischen Sampan an Bord | Bank in einigen Kabellängen Abstand, halte dann 
at und das Schiff durch die Minensperre nach | auf den Leuchtturm von Larionoff zu, lasse die 
diwostok bringt. Das Fahrwasser von und Baake von Larionoff Ostseite Bank an St.-B. und 





340 








Tokarewski Spit rote Boje an B.-B. und steuere 
weiter in den Hafen von Wladiwostok. Die Minen 
auf dieser Route sollen liegen: Von einem Punkte 
11/, Sm Abstand WNW?/,W von Matviava-Insel 
bis zur anderen Seite des Festlandes und 1'/, Sm. 
Abstand WNW1/,W von Tschernjawsky-Spitze bis 
zur anderen Seite in der Richtung auf den Konglibulm- 
Berg zu. Eine rote Boje kennzeichnet das äußerste 
östliche Ende der Minen 11/, Sm WNW1/, W. von 
Tschernjawsky-Spitze, andere Zeichen sind nicht vor- 
handen und habe ich während drei Reisen auf dieser 
Route keine gesehen. Der italienische Dampfer 
»Lucia Vittoriae lief durch die Minensperre in 
Peter der Große Bucht, strandete später im Nebel 
auf Viattin Spitze außerhalb Wladiwostoks am 
23. Mai und ist total verloren, die Mannschaft 
gerettet und jetzt an Bord der »Daphnee, um in 
Hongkong gelandet zu werden.« 


Im Anschluß an diese Mitteilung des Herrn 
Kapitän Schipper mag die Wiedergabe einer Bekannt- 
machung der »Direktion der Leuchtfeuer und Lotsen 
des Stillen Ozeans« folgen. Sie datiert vom 11]. Mai, 
ist also beinahe einen Monat älter als dieSchipperschen 
Beobachtungen. 


Die Direktion der Leuchtfeuer und Lotsen bringt zur 
Kenntnis der Seeschiffer, daß der Lotsendienst der Amur- 
bucht eingerichtet ist. Der Leuchtturm auf Kap Gamow ist 
vorübergehend befeuert worden (bestiindiges weißes Feuer) 
und bei demselben befindet sich eine Glocke für Nehel- 
signale. Den nach Wladiwostok gehenden Schiffen wird 
empfohlen, den Kurs auf Kap Gamow zu setzen, von wo 
sie nach dem Hafen durch die Amurbucht zu gehen haben, 
die Inseln »Rimsky-Korfakowe, »Stenina« und »Ziwolkos 
östlich liegend lassend und möglichst dieht bei dem Matwejew- 
Steine und Kap Tschernjawsky haltend, um die von ihnen 
nach Westen gehende Minensperre zu vermeiden. 

Hierzu ist zu bemerken, daß die ehemalige Be- 
stimmung, wonach ein- und abgehende Schiffe von 
Minenlotsen durch die gefährliche Zone geführt werden 
sollen, bestehen bleibt. Die Minenlotsen werden der 
geänderten Bestimmung entsprechend in Zukunft bei 
Kap Gamow an Bord einkommender Schiffe kommen. 


7 * 
« 


Uber fühlbaren Mangel an Schiffspersonal in der 

österreichischen Handelsmarine 
wird in einer Notiz der «La Revistas, wiedergegeben 
und als richtig besonders unterstrichen in der öster- 
reichischen Zeitschrift »Die Flagge<, bewegte Klage 
geführt. Die Ausführungen sind der Verbreitung 
auch in deutschen Schiffahrtskreisen wert, zeigen sie 
uns doch eine Seite des österreichischen Seewesens 
in einer im Auslande wenig bekannten Beleuchtung. 
Nämlich: 

»Zu den vielen Übelständen. mit denen in Oester- 
veich-Ungarn die Handelsmarine zu kämpfen hat, zählt 
der Mangel an geeignetem Schiffspersonal, In 9 unter 
10 Fällen ist es heute unmöglich, für 
bescheidenen Dampfer die notwendige geschulte Mannschaft 


einen auch nur 


zu gewinnen. Als typisches Vorkommnis sei nur ein Beispiel 
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angeführt: Das Schiff »Alba- tag kürzlich im Kanal dell 
Castella in Dalmatien vor Anker. Zur Fahrt nach Triest wurde 
in Ermangelang geeigneter Leute eine Mannschaft angehewr, 
die zu zwei Drittel allen anderen Berufen, nur nicht dr 
Seemannsstande entnommen war und die noch nie auf ein 
Schiffe gedient hatte. Aus Triest reisen notorisch auch Pou- 
und Passagierschiffe mit dezimierter Mannschaft aus, mehrer 
Dampfer der dalmatinischen Linie mit der halben Mannschaft. 
die zudem aus Individuen besteht, die nicht einmal wissen 
wo das Stenerrad ist, (!) Der Niedergang der Seglerflotte her 
den Seemann vom alten Schlag auf den Anssterbeetat gewy 
Auf dem modernen Schiffe, dem Dampfer, ist der Matrose zum 
Fachin degradiert, der Tag und Nacht Frondienst leisten moi 
aber wie vor fünfzig Jahren einen Monatslohn von nur 42 K 
bezieht. Dabei ist er einer unnachsichtlich strengen Diszipl, 
oft roher Willkür unterworfen, von allen Wohltaten ie 
sozialen Fürsorge ausgeschlossen: für ihn gibt es ke 
Kranken-, keine Unfall- und natürlich auch keine Invalidıtär- 
versicherung. Unter diesen Umständen ist es kein Wunde“, 
daß} der beste Nachwuchs unserer seemännischen Berolkenmg 
nach überseeischen Ländern ausgewandert ist und auswandern, 
wo er, wenn auch in einem anderen Berufe, sein ausköm- 
liches Dasein finden kann.« 

Verwunderlich — «La Revista« hat Recht 
ist unter den geschilderten Verhältnissen weder der 
heklagte Mangel an Mannschaften. noch ihre Zu- 
sammensetzung. Weniger verständlich muß den 
Fernstehenden allerdings das Verhalten der Behörden 
erscheinen, ihre Indifferenz gegeniiber Zuständen, 
wie sie sonst nur in exotischen Ländern beobachtet 
zu werden pflegen. Auch die Reedereien sind nicht 
von Schuld freizusprechen, hätten sie genügend: 
Weitblick, sie würden die Leute besser bezahl 
und sich in ihrem eigenen Interesse längst eins 
Um so auffälliger wird 
die Vernachlässigung in der Erziehung der Man- 
schaften, als die Heranbildung der Schiffsoffizier 
auf österreichischen Schiffen mit außerordentlieher 
Sorgfalt betrieben wird, als an die Schiffsoffizier 
in theoretischer Beziehung Anforderungen gestllt 
werden wie in keinem Land, so anspruchsvoll dab 
man geneigt sein könnte, sie übertrieben zu nennen. 
Auf der einen Seite wissenschaftlich gebildete Vor- 
gesetzte, auf der andern Street Arabs! Das kann 
sich nimmer vertragen, der Unterschied ist zu gmk 
Ihn versuchen auszugleichen, muß vornehmste Auf 
gabe der Fachpresse und der Fachvereinigungen 
Oesterreichs sein. 


Stamm herangezogen haben. 


Australische Schiffahrtspolitik. 

»Politik«, wenn man die in Gesetze umgesetzten 
Ideen der Arbeiterpartei so nennen will, Es it 
unglaublich, was die Leute fertig bringen, wie kur 
siehtig sie sind und welchen Terrorismus sie dabei 
noch auf Andersdenkende ausüben. Das ganz 
Schiffahrtswesen wird durch die trübe Brille de 
Handarbeiters betrachtet. Die Wahrung der Ser 
interessen, wozu bei uns die weitblickensten Männer 
gerade gut genug sind, in den Händen von Leuten 


Daß dabei 


mit dem Gesichtspunkt eines Matrosen. 


en TU > —— 
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nichts herauskommen kann, ist selbstverständlich. | Angehörige beim Ableben des Versicherten resident 
Einige der Ungeheuerlichkeiten, als Ergebnis der | in the British Islands« sind. Das ist der Beschluß 
Denkarbeit« dieser Sorte von Parlamentariern, sind | eines Parlamentausschußes, der in englischen Reeder- 
hier schon gelegentlich bekannt gegeben worden. | kreisen mit lebhafter Genugtuung aufgenommen wird, 
Jetzt ein neuer charakteristischer Fall. Eine | um so mehr als er gegen das schwerste Argument, 
Kommission von 9 Personen, darunter 5 aus der | das gegen ihn angeführt werden kann. zu Stande 
Arbeiterpartei, die an einem Tage den Schiffsleuten | kam. Denkt man sich die Entrechtung ausländischer 
das Recht einräumt, in jedem Hafen ?/, ihrer bisher | Schiffsleute, wie sie hier gedacht wird, verwirklicht, 
verdienten Heuer zu jeder Zeit beanspruchen zu | so taucht natürlich sofort der Gedanke auf, daß 
können, fordert an einem andern Tage Straffreiheit | dann die englischen Reeder bestrebt sein werden, 
für jede Art von Desertionsvergehen. ! Wäre eine | ausländische, in England nicht seßhafte Seeleute 
Prämie auf Vorschläge zur Fruktifizierung von | den einheimischen Kollegen vorzuziehen. Die Ver- 
Desertionen ausgesetzt worden, die »Royal Commission | suchung zu solehem Schritt ist sehr groß, ob ihr 
on the Australian Navigation Bille — so nennt sich | im nationalen Interesse widerstanden werden wird, 
dieses Forum — hätte sie verdient. Daß Personen, | ist schwer zu sagen. Schließlich, die Auffasssung des 
die solche Ideen vorzubringen wagen, Sitz und | Parlamentsausschußes ist noch nicht gleichbedeutend 
Stimme in einer ernstgemeinten Körperschaft haben | mit dem Votum des Parlaments. Ohne Frage 


dürfen, geht über europäische Begriffe. werden die militärischen Kreise ihren ganzen Ein- 
7 . fluß gegen das Zustandekommen des Gesetzes in 


* 
Das neue englische See-Unfallversicherungsgesetz der vom Ausschuß vorgeschlagenen Form geltend 
gilt nur für solche ausländischen Schiffsleute, deren | machen. Wir wünschen ihnen Erfolg. 





Zu der Geschichte der französischen Schiffahrtssubventionen. 


Wer die französischen Schiffahrtsgesetze verfolgt | Schiffahrt betraf, ziemlich günstig, aber nicht durch- 
hat. dem kann nicht verborgen geblieben sein. daß | greifend gewirkt habe. Die französische Dampfer- 
die auf Schaffung einer starken Handelsmarine ab- | flotte hatte sich von 537 Schiffen mit 205000 R--T. 
Selenden Subventionsgesetze fast stets andere als | im Jahre 1875 und 735 Dampfern mit 312 000 R.-T. 
die beabsichtigten Wirkungen gehabt haben. Die | im Jahre 1881 in den ersten fünf Jahren nach dem 
nachfolgende zusammenhängende Darstellung, welche | Inkrafttreten des Gesetzes um 216 Schiffe mit 
dieses bestätigen wird, stützt sich auf Arbeiten von | 188000 R.-T. vermehrt und erreichte 1891 über 
Pierre Baudin, eines Mitgliedes des französischen | eine halbe Million (521 000) R.-T. Außerdem war 
Parlamentsausschußes, der zur Beratung der Schiff- | der Anteil der französischen Flagge am Verkehr in 
führtsvorlage von 1906 eingesetzt worden war. französischen Häfen von 29 pZt. im Jahre 1875, 

Das Schiffahrtsgesetz vom Jahre 1881 war das | im Jahre 1884 auf 34 pZt. gestiegen: er blieb auch 
erste Gesetz, das für Schiffbau und Schiffahrt | auf derselben Höhe, bis ein neues (Gesetz diesem 
Primien vorsah. Danach erhielten in Frankreich | Aufschwung ein Ende machte. Frankreich hatte 
erbaute Eisen- oder Stahlschiffe 60 fr., Holzschiffe | 1881 außer subventionierten Postdampferlinien nur 
20 fr. per R.-T., wenn sie über 200 R.-T. groß, 10 fr. | 2 transozeanische, 1891 dagegen 19 transozeanische 
ver R-T., wenn sie unter 200 R.-T. groß und 40 fr. | Linien. Ziehen wir andere Länder zum Vergleich 
oer R-T, wenn sie von Holz und Eisen erbaut | heran, so waren von 1880 bis 1891 angewachsen: 
waren. Die Prämie auf Maschinen betrug 12 fr. | die englische Handelsmarine um 84 pZt., die amerika- 
für 100 kg. An Schiffahrts-, d. h. Meilenprimien, nische um 3 pZt. die italienische um 156 pZt., die 
«hielten in Frankreich erbaute Schiffe 1,50 fr. per deutsche um 213 pZt. und die französische um 
R-T. netto für je 1000 Seemeilen zurückgelegten | 74 pZt. Diesen Zuwachs hatten die französischen 
Weges. Diese Prämie verminderte sich bei eisernen | Steuerzahler mit 1221/, Millionen fr., nämlich 
Schiffen um je 71/, e per R-T. jährlich. Nieht in | 31 ‘/, Millionen fr. Bau- und 91 Millionen fr. Schiff- 
Frankreich gebaute, aber unter der französischen | fahrts- oder Meilenprämien, d. h. seit Bestehen des 
Flagge fahrende Schiffe erhielten die Hälfte der | Gesetzes jährlich mit 10,2 Millionen fr. bezahlt. 
ingegebenen Meilenprämien. Schiffe, deren Bau- 
pläne vorher den Marinebehörden unterbreitet waren 
ind deren Zustimmung erlangt hatten, bekamen 
15 pZt. Zuschlag zu den oben angeführten Prämien. 

Den Erfolg dieses Gesetzes zu prüfen, wurde 
im Jahre 1892 eine Kommission eingesetzt, die zu 
dem Schluß gelangte, daß das Gesetz, soweit es die 


Weil die französischen Schiffbauer damals sehr 
hohe Preise verlangten. waren unter dem Gesetz 
von 1881 sehr viel alte Schiffe vom Auslande an- 
gekanft worden. 

Das Gesetz vom Jahre 1893 hob nun zwar die 
halben Prämien für im Auslande gekaufte Schiffe 
auf, es hatte aber andere Mängel. Die Bauprämien 
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für Eisen- und Stahlschiffe von mehr als 150 R.-T. 
wurden auf 65 fr. für Holzschiffe auf 40 fr. per 
R.-T. und die Prämien für Maschinen auf 15 fr. 
für 100 kg. erhöht. Nur in Frankreich erbaute 
Schiffe erhielten Meilenprämien, nämlich Dampfer 
10 Jahre lang 1,10 fr. für je 1000 zurückgelegte 
Seemeilen. Hiervon wurden jährlich abgezogen : 
6 c für hölzerne und 4 ¢ für eiserne Schiffe. Segler 
erhielten 1.70 fr. für je 1000 Seemeilen bei einem 
jährlichen Abzuge von 8 e für hölzerne und 6 ¢ 
für eiserne Schiffe. Schiffe in großer Fahrt erhielten 
die vollen, solehe in kleiner Fahrt ?/, der Meilen- 
prämien und von allen Prämien wurden 4 pZt. für 
den Fond für invalide Seeleute abgezogen. Waren 
die Baupläne vorher von den Marinebehörden 
genehmigt, so wurden 25 pZt. Aufschlag auf die 
Prämien bezahlt. 


Der Erfolg dieses Gesetzes war für die Schiff- 
fahrt durchaus nicht zufriedenstellend. Zunächst 
nahmen Zahl und Tonnengehalt der Dampfer ab. 
Der letztere betrug 1898 nur 485000 R.-T., d.h. 
er hatte seit 1890 um etwa 15000 R.-T. abgenommen, 
und zwar betraf diese Abnahme hauptsächlich Ozean- 
dampfer, deren Tonnengehalt von 308 000 R.-T. im 
Jahre 1890 auf 269 000 R.-T. im Jahre 1898 gefallen 
war, Diese Abnahme hörte damit allerdings auf, 
denn 1899 hatte Frankreich wieder 507 000, 1900 
528000 und 1901 547000 R.-T., gleichwohl sank 
aber der Anteil der französischen Flagge am 
französischen Handel mit dem Auslande von 33 pZt. 
auf 20 pZt. oder von 40 pZt. auf 29!/, pZt. am 
französischen Handel überhaupt, den Küstenhandel 
eingeschlossen. 1886 sind in Frankreich 12,6 Mill. 
R.-T. angekommen, davon 4,5 Millionen R.-T. unter 
französischer Flagge, 1898 16 Millionen R.-T., davon 
4,5 Millionen unter französischer Flagge, und 1901 
18,2 Millionen R.-T., davon 4,8 Millionen unter 
französischer Flagge, es sind also fast ausschließlich 
ausländische Schiffe an der Zunahme des französischen 
Handels beteiligt gewesen. Aber es ist nicht allein 
das, es hat auch während der ganzen Zeit, in der 
das Gesetz vom Jahre 1893 in Kraft war, überhaupt 
kein Aufschwung an Zahl oder Tonnengehalt der 
französischen Dampferflotte stattgefunden, und in 
einer Zeit, in der sich Japan z. B. an die vierte 
Stelle der schiffahrttreibenden Nationen empor ge- 
arbeitet hat, ist Frankreich von der dritten an die 
fünfte Stelle gesunken. 


Der Rückgang der französischen Dampfschiffahrt 
ist durch einen Fortschritt der Segelschiffahrt aller- 
dings zum Teil ausgeglichen worden. aber die Zn- 
nahme der Segelschiffe, herbeigeführt durch die 
günstigen Bedingungen, die das Gesetz von 1892 
den Segelschiffen gewährte, war von zweifelhaften 
Wert, denn es wurden dafür von 1893 bis 1901 
46,8 Millionen fr. an Bau- und 104,3 Millionen fr. 


































































an Meilenprämien, d. h. 151 Millionen fr. oder 
16,8 Millionen fr. jährlich ausgezahlt. 


Man sah ein, daß die Abschaffung der halben 
Prämien, die das Gesetz von 1881 für im Ausland- 
erbaute Schiffe vorgesehen hatte, eine Seglerflette 
entstehen ließ, die mehr oder weniger in Ballas 
auf den Ozeanen herumfuhr, und daß Reedereien 
entstanden, die nur von den hohen Prümien lebten 


Das Gesetz von 1902 sollte hierin Abhiilfe 
schaffen, indem man noch eine Ausrüstungsprämi 
für im Auslande erbaute Eisen- und Stahldampfer 
einführte, sofern sie unter der französischen Flagg: 
fuhren, Eigentum französischer Staatsangehöriger unt 
über 100 R.-T. netto waren. Den neuen Ausrüstuns- 
primien wurden als Einheiten die Registertonne 
und der Tag zugrunde gelegt, mit der Beschränkung 
daß ein Schiff nur für 300 Tage im Jahre ausrüsten 
konnte, Für 2000 R.-T. wurden 5 c, bis zu 3000 R.-T 
4c, bis 4000 R.-T. 3 e und über 4000 R.-T. 2¢ 
bezahlt. Schiffe in kleiner Fahrt erhielten nur *, 
dieser Prämien. Die neuen Meilenprämien erhielten 
nur in Frankreich erbaute Schiffe von mehr ab 
100 R.-T. netto, und zwar betrugen sie für je 10% 
zurückgelegte Seemeilen für Dampfer 1,70 fr. ım 
ersten Jahre mit 4 ¢ jährlicher Reduktion in der 
nächsten 4 Jahren, 8 e jährlicher Reduktion in deu 
folgenden 4 Jahren und 16 e jiihrlicher Reduktin 
in den darauf folgenden 4 Jahren; außerdem wurde 
le per R.-T. für je 100 R.-T. abgezogen, wenn & 
Dampfer über 3000 R.-T. groß waren, jedoch & 
daß bei Größen bis zu 7000 R.-T. die Prämie nie 
mals niedriger als 1.50 fr. werden konnte. Dampfen 
über 7000 R.-T. stand dieselbe Prämie zu wie solchen 
von 7000 R.-T. Segler erhielten im ersten Jahre 
1,70 fr. bei einer jährlichen Reduktion von 2 ¢ i 
den nächsten 4 Jahren, 4 e in den darauf folgenden 
4 Jahren und 8 ce in den dann folgenden 4 Jahres. 
Außerdem trat eine Reduktion von 10 e ein für je 
100 R.-T. oder Bruchteile davon für Segler zwischen 
600 und 1000 R.-T. Segler über 1000 R.-T. erhielten 
dieselben Prämien wie solche von 1000 R.-T. Von 
allen Prämien wurden noch 6 pZt. für die Seemanns- 
kasse abgezogen. Die Dauer dieses Gesetzes war 
auf 12 Jahre festgesetzt. 

Mit den angeführten Ausrüstungs- und Meilen- 
prämien verbindet das Gesetz von 1902 noch eine 
negativ zu nennende Schnelligkeitsprämie insofem, 
als nur Dampfer, die auf der Probefahrt mit halber 
Ladung 16 Knoten gemacht haben, die vollen Prämien 
erhalten. Solche, die auf der Probefahrt nicht 
10 Knoten erreicht haben, erhalten überhaupt kein 
Prämie, bei weniger als 11 Knoten werden 10 pat 
und bei weniger als 16 Knoten 5 pZt. abgezogen 

Außerdem bestimmt das Gesetz von 1902,.dal 


nur 500000 Dampfertonnen und 100 000 ‘Seger 
tonnen von dem Gesetz profitieren können, 200 
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Dampfertonnen können im Auslande erbaut werden. 
(ileichzeitig wurde festgesetzt, daß auf Ausrüstungs- 
und Meilenprämien zusammen nur 115 Millionen fr., 
davon 15 Millionen fr. für Segler, verwendet werden 
‚dürfen. Auf Bauprämien können für zu bauende 
+00 000 R.-T. im ganzen 50 Millionen fr. verwendet 
werden, jährlich können jedoch nicht über 50 000 R.-T. 
der Bauprämie teilhaftig werden. 

Über die Wirkung dieses Gesetzes läßt sich 
noch kein abschließendes Urteil fällen, da die neuesten 
Zahlen noch nicht bekannt sind. das Folgende mag 
jedoch ein Bild davon geben. Von 1901 bis 1903 
nahm die französische Dampferflotte um 38 000 R.-T. 
zu, während die der Ver, Staaten um 487 000 R.-T. 
zugenommen hat. Der Anteil der französischen 
Flagge an den in französischen Häfen vom Auslande 
angekommenen Schiffen sank bis 1904 von 20 auf 
18 pZt. oder von 291/, auf 28 pZt.. wenn man da 
auch die Küstenfahrt mitrechnet. 
Häfen sind 1901 18,2 Mill. R.-T.. 1903 19,3 Mill. R.-T. 
ıngekommen, an diesem Aufschwung hat die fran- 
zösische Flotte nur mit 21000 R.-T. teilgenommen. 
so daß wiederum fast nur fremde Flaggen Vorteil 
davon hatten, obgleich die französischen Steuerzahler 
von 1902 bis 1904 fast 108 Millionen fr. oder un- 
gefähr 35 Millionen fr. jährlich an Prämien bezahlt 
Millerand sagt in einem Bericht an den 
Parlamentsausschuß über die Wirkung des Gesetzes 
von 1902: »Die Begrenzung und Verteilungsart der 
Summen, die das Gesetz von 1902 vorschreibt, haben 


haben. 


inerwartete und schädliche Wirkungen gezeitigt, 
die die Existenz der französischen Sehiffswerften 
hedrohen. Ein Teil der Arbeiter hat entlassen 


werden müssen, den andern droht Arbeitslosigkeit 


and die Handelsflotte ist in Gefahr, 


In französischen | 


Die für | 





600 000 R.-T. zu verwendende Summe von 150 Mill. 
hätte auf etwa 240 Millionen festgelegt werden 
müssen, um dem Gesetz die beabsichtigte Wirkung 
zu sichern. Die Folge davon, daß an dieser Summe 
etwa 90 Mill. fr. fehlen, ist, daß anstatt 600 000 R.-T. 
nur 273000 R.-T. von dem Gesetz profitiert haben. 
Diese Tonnen verteilen sich auf 4041 Segelschiffs- 
tonnen, auf 233544 im Auslande erbaute Dampfer- 
tonnen und auf nur 35636 in Frankreich erbaute 
Dampfertonnen. Eine Folge des Mißverhältnisses 
zwischen der Summe, die das Gesetz vorschreibt 
und der, die erforderlich ist, ist ein Ansturm auf 
die Werften um den ersten Platz gewesen. Die 
Reeder überstürzten ihre Aufträge und die Schiff- 
bauer überstürzten ihre Bautätigkeit, um einen Teil 
der Vorteile zu erhaschen, die das Gesetz bot. In 
dieser Überstürzung ist es nicht möglich gewesen, 
den Weltmarkt und die niedrigen Frachten zu 
berücksichtigen, die, falls man nicht an Zeit gebunden 
gewesen wäre, die Reeder veranlaßt haben würde, 
ihre Aufträge auf einen weit längeren Zeitraum zu 
verteilen. Man würde anfangs weniger, aber, so 
lange das Gesetz gilt, ohne Unterbrechung gebaut 
haben. Die wohltätige Wirkung des Gesetzes hat 
daher auf einmal ganz und gar aufgehört und wenn 
das Gesetz nieht geändert wird, kann nicht eine 
einzige Tonne über 280 000 R.-T. von den Priimien 
Nutzen Wenn es wahr ist, daß sich die 
Handelsmarine im natürlichen Verlauf der Dinge 
durch Alter, Verkauf und Verlust jährlich um 
60000 R.-T. vermindert, so würde das in 10 Jahren 
600 000 R.-T. betragen, ein Zuwachs von nur 
280 000 R.-T, bedeutet also tatsächlich einen Verlust 
von 320 000 R.-T.: R. 
(Schluß folgt.) 


haben. 


Entwurf eines Gesetzes über die Führung der russischen Handelsflagge. 


Aufanz Mai hat sich in St. Petersburg der »Rat für An- 
celegenheiten der Handelsschiffahrte mit der Revision des 
Sesetzes (vom 6. Juni 1904) über das Recht zur Führung der 
russischen Flagge beschäftigt. 

Durch das gesamte Gesetz ist die Beteiligung von Aus- 
ändern an dem Besitze russischer Schiffe, wenn sie die 
nationale Flagge sollen führen dürfen, vollständig ausgeschlossen 
worden und zwar sowohl in der Form von Einzelunternehmungen 
um] offenen Handelsgesellschaften, als auch von Aktiengesell- 
schaften. Handelsschiffe dürfen also nar dann die nationale 
Flagge führen, wenn sie ausschließlich rassischen Kapitalisten 
gehoren und die Leitung und Verwaltung des Unternehmens 
sch in den Händen russischer Untertanen befindet, 

Das Handelsministerium ist jedoch der Ansicht. daß dieses 
liesetz ein schweres Hindernis für die Entwickelung der russischen 
Handelschiffahrt bedeutet. Eine nennenswerte Vergrüßerung der 
Randelsflotte ausschließlich mit Hilfe russischen Kapitals könne 
man nicht erwarten. Das könne nur geschehen, wenn dem 
ausländischen Kapital der Zugang zu diesem Erwerbszweig 
»röffnet würde und das sei um so wünschenswerter, als Ruß- 
land gegenwärtig eine Periode durchmache, in der es über- 
haupt nicht ohne ausländisches Kapital auskommen könne, 


ne 





wenn es seine Industrie und seinen Handel nicht zur Stagnation 
verurteilen wolle. Bleibt also das Gesetz vom 6. Juni 1904 
im vollen Umfang in Kraft, so ist an eine Entwickelung der 
russischen Handelschiffahrt in nächster Zeit nicht zu denken 
und das Transportgeschäft wird infolgedessen mit vielen Schwierig- 
keiten und Unzulänglichkeiten zu kümpfen haben. 

Hieraus folgt die Notwendigkeit einer Revision des Gesetzes 
und zwar in dem Sinne, daß in den komplizierteren Formen 
des Schiffsbesitzes, nämlich in den Schiffahrts - Aktiengesell- 
schaften auch das ausländische Kapital wieder zugelassen wird. 
allerdings unter Aufrechterhaltung der Bestimmung, daß die 
Direktion solcher Gesellschaften ihren Sitz in Rußland haben 
und aus Russen besteken muß, 

Eine Revision des Gesetzes in diesem Sinne ist um so 
eher möglich, als eine wichtige Erwägung, die seiner Zeit für 
den Ausschluß des auslämlischen Kapitals geltend gemacht 
wurde, gegenwärtig in Fortfall kommt. Es bestand vämlich 
damals die Absicht, die Handelschiffahrt in größerem Umfange 
durch Subsidien und andere direkte Zuweisungen aus Staats- 


| mitteln zu fördern und dann war der Ausschluß des fremden 
| Kapitals angezeigt, da anderenfalls ein mehr oder weniger 
| großer Teil dieser Staatsgelder in die Taschen von Ausländern 
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geflossen wäre. Gegenwärtig ist die Finanzlage derart, daß 
von direkten Zuweisungen an die Handelsschitfahrt in nächster 
Zeit kaum die Rede sein kann und daß die Regierung sich, 
abgesehen von der Rückerstattung der Suezkanalabgaben, auf 
indirekte Förderungsmittel beschränken muß, die keinen geld- 
lichen Charakter haben. 

Von diesen Erwägungen ausgehend, hat das Handels- 
ministerium den folgenden Gesetzentwurf über das Recht zur 
Führung der nationalen Flagge ausgearbeitet, der an die Stelle 
des Gesetzes vom 6. Juni 1904 zu treten bestimmt ist: 

Als russische gelten und zur Führung der russischen 
nationalen Flagge berechtigt sind ausschließlich Schiffe, die 
gehören : 

1) Einzelbesitzer oder gemeinschaftlichen Besitzern, wenn 
alle diese Personen russische Untertanen sind; 


2) vollen oder Kommanditgesellschaften, wenn alle Gesell- 
schafter russische Untertanen sind; 
3) russische Aktiengesellschaften, deren Direktion und 


Hauptkontor ihren Sitz in Rußland haben, wenn alle 
Mitglieder der Direktion (Verwaltungsrat), sowie die 
geschäftsführenden Direktoren (oder die diesen ent- 
sprechenden Funktionäre) — wo solche vorgesehen 
sind — russische Untertanen sind. 


Anmerkung. Der Erwerb eines Anteils an einem russischen 
Schiffe durch einen Ausländer als Miteigentümer, ohne daß das 
Schiff die in diesem Artikel angegebenen Rechte verliert, ist 
nur im Wege des Erbgangs zulässig, doch muß. wenn das Schiff 
diese Rechte behalten soll, der Auslägder seinen Anteil inner- 
halb zwei Jahren nach dem Tode des Erblassers an einen 
russischen Untertan, unter Beobachtung des Artikel 161 des 
Handelsgesetzbuches abtreten. Geschieht dies innerhalb der 
zweijährigen Frist nicht, so wird, um dem Schiffe das Recht 
zur Führung der nationalen Flagge zu erhalten, auf Verlangen 
der übrigen Miteigentiimer, der Anteil des Ausländers, auf 
dessen Kosten, öffentlich versteigert, wobei zur Versteigerung 
ausländische Untertanen nicht zugelassen werden. 

Der Eintritt eines ausländischen Untertans als Gesellschafter 
in eine volle oder Kommanditgesellschaft, ohne daß die Schiffe 
der Gesellschaft das Recht zur Führung der nationalen Flagge 
verlieren, ist nur in folgenden Füllen zulässig: 1) nach dem 
Tode eines Gesellschafters, falls der ausländische Untertan auf 
Grund der Artikel 73—75 und 82 des Handelsgesetzes zu 
seinem Rechtsnachfolger bestellt worden ist und 2) nach dem 
Tode eines Gesellschafters, falls der ausländische Untertan als 
Erbe des betreffenden Gesellschafters in die Gesellschaft auf- 
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genommen worden ist; aber auch in diesen Fällen ‘verlieren di» 
Schiffe der Gesellschaft die Rechte russischer Schiffe, fall 
der Ausländer über die oben angegebene Frist hinaus Geel. 
schafter bleibt. Diese Bestimmungen finden auch auf den 
Fall entsprechende Anwendung, wenn einer der Miteigentüme 
oder der Gesellschafter ausländischer Untertan wird. 

Unabhängig hiervon soll im Gesetze noch folgende Be- 
stimmung Platz finden: 


Die Schiffe derjenigen zurzeit vorhandenen Besitzer, welch 
den Anforderungen des Gesetzes nicht entsprechen, behalten 
das Recht zur Führung der russischen Flagge wie bisher, jedscı 
mit der Maßgabe: 1) daß falls künftighin ausländische Unter- 
tanen in die Zabl der Miteigentümer oder Gesellschafter ein- 
treten oder Miteigentümer oder Gesellschafter in ausländisch- 
Untertanenschaft übertreten, die Bestimmung der Anmerkusg 
zu dem vorliegenden Artikel auf diese Fälle Anwendung finde, 
wobei jedoch die gegenwärtig schon vorhandenen ausländische 
Miteigentümer in dem Genusse des Rechts verbleiben, ebens 
wie russische Unterlanen Besitzanteile an dem Schiffe vos 
den anderen Miteigentümern erwerben zu dürfen und 2) dai 
Aktiengesellschaften den neuen Vorschriften nach Maßgabe de 
Ablaufs der Fristen, auf die die Verwaltungsmitglieder, die 
Kandidaten dazu und die geschäftsführenden Direktoren /wler 
die diesen entsprechenden Funktionäre) ausländischer Stuat- 
angehörigkeit gewählt oder ernannt sind und in jedem Falk 
nicht später als nach fünf Jahren nach Erlaß dieses Gesetees 
entsprechen müssen. 

Der Rat für Angelegenheiten der Handelsschiffahrt sprad: 
sich mit 12 Stimmen für and 9 Stimmen gegen die Revisie 
des Gesetzes vom 6. Juni 1904 bezw. den vorstehenden Eat- 
wurf aus. 

Im Handelsministerium wird nunmehr der definite 
Gesetzesentwurf ausgearbeitet und alsdann der Duma vr 
gelegt werden. 

Das Ausscheiden des Großfürsten Alexander Michailowitsch 
aus seiner Stellung als Vorstand des Ressorts für Bandeb- 
schiffahrt, der ein starker Anhänger des in dem geltenden 
Gesetze verkörperten exklusivnationalen Prinzips war, bat 
wohl erst die Beschlußfassung über das neue Gesetzesprojekt 
ermöglicht. 

Ein spezieller Anlaß der Maßnahme ist vielleicht der 
Umstand gewesen, daß ein großer Teil der Aktien der im 
Jahre 1899 gegründeten »Russisch-ostasiatischen Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschafte, aus den Händen der Kaiserin Mana 
Feolorewna und anderer Mitglieder des Kaiserlichen Haus 
in den Besitz einer deutschen Reederei übergegangen sein sl. 





Zwei Entscheidungen des Kaiserlichen Oberseeants. 


1) Strandung des Dampfers „Piönier“ auf dem Kullagrund*). 


Auf die Beschwerde des Sehiffsoffiziers Albert St. gegen | 


den Spruch des Seeamts zu Lübeck über den Seeunfall des 


Dampfers Pionier von Lübeck, hat das Oberseeamt nach 


mündficher Verhandlung der Sache entschieden, 
daß der Spruch des Seeamts zu Lübeck vom 23. September 
1905 dat Beschwerdeführer die 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes zu belassen, 
und die baren Auslagen des Verfuhrens außer Ansatz zu lassen, 


dahin abzuändern, (lem 


*; Der Dampfer hatte auf der Reise von Bruntisiand nach 
Stockholm Falsterbo- Feuerschiff im 4 ha. m. passiert und 
stiefi um 6 ha. m. in der Nähe der Heulboje auf dem Kulla- 
erand auf. nachdem der wachthahende I. Stenermann St. einen 
ihm von 11. Steuermann unriehtie aufgegebenen Kurs. ohne 
ihn nachgeprüft zu haben, gesteuert hatte, Kurz vor dem Un- 
fall hatte St. die Brücke verlassen. um eine Notdurft zu ver- 
richten. DLR, 


An der Sitzung nahmen teil: 1) als Vorsitzender: Geb. 


. Ober-Hegierungsrat Werner: 2) als Beisitzer: Kapitän zur Ser 


z. D. du Bois, Kapitän Schramm, Schiffsbaumeister Lndewie. 
Wasserschout Hendorff. Kapitän Steffen, Kapitän Wiegand; 
3} als Protokollführer: Rechnungsrat Klause; 4) ab 
Reichskommissar: Kapitän zur See z. D. v. Bassewitz. 

Die Entscheidung wurde aus folgenden Griinden gefillt: 
Das Seeamt hat mit Recht dem Beschwenteführer den dem 
Dampfer »Pionier« am 2, September 1905 zugestoßenen See- 
unfall zur Last gelegt. Es kann dahin gestellt bleiben, ob, 
wie der Beschwerdeführer geltend macht, der Seeanfall sich 
nicht ereignet hahen würde, wenn Schiffer FE. ihm den we 
Falsterho - Fenerschiff ab zu stenernden Kurs persönlich auf- 
gegeben hätte. Allenlings wäre es von dem Schiffer richfiger . 
gewesen, die kurze Zeit bis zum Erscheinen seines L’Btewer- 
moms an Deck zu bleiben, um diesem in dem, : 


Gel. 
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fährlichen Fahrwasser zur Vermeidung aller Irrtümer seine 
Befehle für die weitere Navigierung persönlich aufzugeben; 
uber wenn auch der II. Steutrmann O. die Anordnungen des 
Kapitins dem Beschwerdeführer unrichtig übergeben hat, so 
mußte dieser doch bei einiger Überlegung und Aufmerksamkeit 
aas ihnen das richtige herausfinden, Hätte St, nachdem er 
Falsterbo-Feuersehiff gerundet hatte, die von ihm gesteuerten 
Kurse nicht länger beibehalten, als bis Blenheim-Grund passiert 
win mußte, und wäre er dann sogleich auf den vom Kapitän 
lefahlenen and auch von ©. übergebenen Kars 0%, S ther- 
vegangen, 0 wäre er, wie ein Blick auf die Karte zeigt, noch 
immer von Kulla-Grund freigekommen. Statt dessen hat St. 
vom Feuerschiff ab fast noch eine Stunde nérdlichere Kurse 
als den befohlenen gesteuert, ohne zu beachten, daß er bei 
dem herrschenden achterlichen Winde und See und bei der 
ihm bekannten Maschinengeschwindigkeit von 9 Seemeilen den 
nur 4 Seemeilen von Falsterbo- Feuerschiff abliegenden Blen- 
heim-Grund in spätestens einer halben Stunde passiert haben 
müsse, Selbst nach Verlauf einer Stunde ist St. nicht sofort 
auf den befohlenen Kurs gegangen, sondern hat noch etwa 
15 bis 20 Minuten Zwischenkurse gesteuert, die ihn in eine 


immer gefährlichere Stellung zum Kulla-Grunde bringen mußten. 

Zu diesen schweren Fehlern kommt hinzu, daß St. von 
Falsterbo-Feuerschiff ohne Karte und ohne Peilungen navigiert 
hat, obwohl sowohl Karte wie gut peilbare Landmarken zur 


Verfügung standen. Er will zwar, bevor er den befohlenen 








Kurs 9%, S endlich aufnahm, den Schiffsort durch eine Kreuz- 
peilung von Falsterbo und Falsterbo- Feuerschiff festgestellt 
haben, aber seine über diese Peilung gemachten Angaben he- 
daß sie falsch war, wie es auch kaum anders sein 
konnte, da die beiden Peilobjekte zur Zeit der Peilang schon 
einen viel zu spitzen Winkel hildeten. Mit dieser einen 
zweifelhaften Kreuzpeilung hat St, auf der ganzen Fahrt sich 
hernügt, während es seine Pflicht gewesen wäre, bei der An- 
näherung von Kulla-Grund noch einmal durch eine Peiluny 
der dafür gut liegenden Falsterho- und Trelleborg - Feuer die 
Sicherheit seines Kurses festzustellen. 


Weiser, 


Trifft somit den Beschwerdeführer die volle Verantwortung 
für den Unfall, so hat doch das Oberseeamt insbesondere im 
Hinblick auf die ihm zur Seite stehenden selr guten Zeug- 
nisse geglaubt, der milderen Auffassung Raum geben zu dürfen, 
daß dem St. nicht sowohl ein ihm dauernd anhaftender 
Mangel solcher Eigenschaften, welche zur Ausübung seines 
Gewerbes erforderlich sind, als vielmehr eine einmalige, aller- 
dings yrobe Nachlässigkeit zum Vorwurf zu machen ist, aus 
der er für die Zukunft eine ernste Lehre und einen Ansporn 
zur gewissenhaften Beobachtung der aus seinem verantwortungs- 
vollen Beruf erwachsenden Pflichten entnehmen wird. Hiernach 
konnte dem Beschwerdeführer die Befugnis zur Ausübung des 
werden and war hinsichtlich der 
haren Auslagen, wie geschehen, zu entscheiden. 


Schiffergewerhes helassen 


1 


2) Strandung des Dampfers „Imperial“ bei Hirthals*). 


Auf die Beschwerde des Reichskommissars gegen den 
Spruch des Seeamts zu Flensburg über den Seeunfall des 
Kieler Dampfers »Imperial- hat dag Oberseeamt nach münd- 
licher Verhandlung der Sache entschieden: 

Der Spruch des Seeamts zu Fleusburg vom 9. Miirz 
1906 wird dahin abgeändert. dab dem Schiffer Richard Sch, 
die Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbers zu ent- 
siehen ist. Die baren Auslagen des Beschwerdeverfahrens 
bleiben außer Ansatz. 

An der Sitzung nahmen teil: 1) als Vorsitzender: Geh. 
(ber-Hegierungsrat Werner: 2) als Beisitzer: Kapitän zur See 
:.D. Herbig, Baurat Haack, Lotsenkommandeur a, D, Jantzen, 


Kapitan Blanke, Kapitän Wiegand, Kapitän Polis; 3) als 
Protokollführer: Geb. Rechnungsrat Klause, 4} als Reichs- 


kommissar: Vizeadmiral z, D, Freiherr v, Bodenhausen. 


Zu der Entscheidung gelangte das Oberseeamt aus folgenden 
ıriımden: Die tatsächlichen Feststellungen des Seeamts sind 
überall zutreffend und bedürfen keiner Ergänzung. Wenn das 
Seeamt trotz des mit Recht als grob nachlässig und unver- 
swtwortlich gekennzeichneten Verhaltens entgegen dem An- 
trye des Reichskommissars die Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes belassen hat, so ist das Oberseeamt nicht in 
der Lage gewesen, sich dieser milden Auffassung anzuschließen. 
Keine der vom Seeamt angestellten Erwägungen vermag die 
nächsichtige Beurteilung des dem Schiffer zur Last fallenden 
»chweren Verschuldens zu stützen, 

Dem Vorbringen des Schiffers Sch., daß er, um bei der 
späteren Durchfahrt durch die Belte sicher auf dem Posten 
zu sein, bis dahin nach Möglichkeit der Ruhe habe pflegen 
müssen, ist jegliche Berechtigung zu versagen. 


*, Ohne sich um das Fenerbuch bekümmert und ohne in 
der Karte ihren Schiffsort näher bestimmt zu haben, versahen 
die Steuerleute in Sicht der Feuer von Rudberg und Hiethals 
'hren Wachedienst, während der Kapitän unter Deck war. 
Der wachthabende II. Stenermann, der Rudberg fiir Hirthals 
und Hirthals für das Toplicht eines Dampfers ansah, passierte 
das vermeintliche Hirthals in 5 Sm Abstand um Th 20 p.m. 
Der Kapitän, der als das Feuer dwars war, an Deck kam und 
die Verwechselung auch nicht merkte, gab den neuen Kurs 
we Um 8 h saß das Schiff auf 2%), Faden Wassertiefe in 
unmittelbarer Nähe des Hirthals-Fenerturms fest. D. BR. 


lite _ 


Die voran- 








gegangene zweitägige Fahrt im freien Wasser der Nordsee 
hatte an die Feistungsfühigkeit des Schiffers. der selbst keine 
Wache ging, nennenswerte Anforderungen nicht gestellt. su 
daß von einem besonderen Rubebedirfnis nicht die Rede sein 
konnte.  Aher wenn vorher stark in Anspruch 
genommen worden wäre, hätte er doch bei der Annäherung 
an die Küste, wenn er es mit seinen Pflichten als verantwort- 
licher Schiffer genau nahm, nicht dem TI, Stenermann K. ohne 
jede Kontrelle seinerseits die Führung des Schiffes überlassen 
dürfen. Daß Sch.. 
den erforderlichen technischen Eigenschaften hat fehlen lassen. 
sein Verschulden vielmehr auf moralischem Gebiete liegt, kann 
nicht in Betracht kommen. Hin Schiffer 
bedarf zur Ausübung seines Gewerbes nicht nur technischer 
Fähigkeiten, sondern nicht minder gewisser unerläßlicher 
Charaktereigenschaften, vor allem unerschütterlicher Pflicht- 
An dieser Pflichttreue, ohne die der schwere und ver- 


sellhst er 


wie das Seeamt herverhebt, es nicht au 


zu seinen Gunsten 


treue. 
antwortungsreiche Beruf eines Schiffsführers überhaupt nicht 
zu denken ist, hat Sch. es in einem Maße fehlen lassen, dal. 
wenn irgendwo, so bier die Entziehung der Gewerhebefngnis 
Zu den Aufgaben eines ordentlichen Schiffers 
gehört es, erziehlich auf die seinem Kommando unter- 
stellten Steuerleute einzwwirken. Das Beispiel, welches Sch. 
seinen Stenerleuten gegeben hat, empfiehlt sich wahrhaftig 
nicht zur Nacheiferung und es wird die Heranbildung eines 
tiichtigen, gewissenhaften Nachwuchses ernstlich geführdet, 
wenn Schiffer, die aus Bequemlichkeit ihre Pflicht vernach- 
lässigen, unbeanstandet in ihrem Berufe belassen werden, Es 
genügt nicht, wie Sch. ex getan hat, seinen Stenerleuten im 
Onderhuche zweckmäßige Instruktionen zu erteilen ; der Schiffer 
muß auch ihre Befolgung überwachen und insbesondere selbst 
durch ihre Beobachtung mit yutem Beispiele 
Charakteristisch ist in dieser Beziehung, daß Schiffer Sch. 
zwar seinen Stenerleuten zur Pflicht gemacht hatte, regel- 


gehoten ist. 


vorangehen. 


mäßie das Fenerbuch einzusehen, selhst aber es nicht für 
nötig hielt, demgemäß zu hamleln. 

Aus alledem ergab sich die Notwendigkeit, dem Antrage 
des Reiehskommissars stattzugeben. Da dieser die Beschwerde 
eingelegt hatte, waren die baren Auslagen des Beschwerde- 
verfahrens außer Ansatz zu lassen. 
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Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 
Juni 1906. 
n ’ 
& " Größenverhältnisse a Auftraggeber | Erbauer 
S| feet | i 
| a) deutsche Werften. 
FD tele Hag 2200 t Tf. D.-Ges. »Argo«, Bremen | Henry Koch, Lübeck 
302%X44%X19 _ H. Schuldt, Flensburg Neptunwerft, Rostock 
>» | 179%28%12'6" | 513BRT.| D.-Ges. »Noptun«, Bremen A.-Ges, »Weser«, Gropelingen 
FsD! 792110 —  Braker Heringsfischerei 8. W. Thyen, Brake 
K | 47271416" hen 1. Kaiserliche Marine A.-Ges. »Wesere, Bremen 
FD | 410523010" | 7500 t TE. gen Lloyd > 
> _ I | D.-Ges. »Gefion«, Kopenhagen Howaldtswerke, Kiel 
PD) 180x32x12 | 550° « | Norddeutscher Lloyd Henry Koch, Lübeck 
FD | 354<48'6">X27'6" | 5400 »  Roland-Linie, Bremen Flensburger Schiffbau-Ges. 
| b) englische Werften. 
FD) 352X48X272* | -- 8. M. Kuhnle & Sohn, Bergen ! Wm. Gray & Co., West Hartlepool | Aagot 
> | —_ 29600 » | Pelton 8. 8. Co., Newcastle +S. P. Austin & Son, Sunderland Tosto 
» | 352° Länge | — | Seaton 8. S. Co., West Hartlepool ' Furness, Withy & Co., West Hartlep. | Ada 
> | 363492811" _ M. Andreas Ohlsen, Bergen RR. Craggs & Sons, Middlesbrough | Fimreite 
J | 373483010" 7300 » || Reliance S. S. Co., London Northumberland Shipb. Co., Howdon || Bramley 
>} _ 200 » || Marquis de Montaigue Hawthorn & Co., Leith Caroline 
FD |. 34048259" u Thompson S. S. Co., Sunderland | R. Thomson & Sons, Sunderland Pelham 
TD | 36650263" 6600 >» | Mailay & Mc. Intyre, Glasgow | Wm. Doxford & Sons, Sunderland | Mersario 
2FsD 14323128" — | Trinity House | Smiths Dock Co., North Shields || Pathfinder 
FD) 360%5128'10" 7 » | Fearnley & Eger, Christiania | Raylton, Dixon & Co., Middlesbro | Fritzoe 
> | 393K49%28'6" _ Miiburn & Co., Newcastle iR & W. Hawthorn, Lesslie & Co., Hebdurn | Port Hunter 
> | 352472910" | — | A. F. Klaveness & Co., Sandefjord | R. Stephenson & Co., Hebburn ! Sommerstad 
» | 163%¢26>¢13'2" 750 » ‚Firma R. Williamson & Son, Workington | Colwith Foro: 
» | 40350K36'6" 12000» | Pacific 8. re Liverpool ' J. Lanig & Sons, Sunderland . Esmeraldas 
» | 336 47X24'10" = | Neptune a N. Co., Newoastle | Irvines Shipb, & Dry Dock Co., W. Hartlepool | Snowdon Range 
> 8150 » |, Turness, Witby & Co., West Hartlep. Osbourne, Graham & Co., Sunderland | Malinche | 
>} | BIxs6x30 | — D.-Ges. »Hansa«, Bremen Swan, ees Newcastle | Braunfels | 
> | 287K31X16 | — | Doliar 8, S. Co., London | Amelia 
» | 36650274" ‚6400 » | R. Ropner & Co., West Hartlepool | Ropner & Son, Stoc kton  Maltby 
>» | 2IHKIIK 212" 3500 + | Gillespie & Nicol, Glasgow Wm. Gray & ms West Hartlepool  Ravelston 
» | 34247240" — Jones & Prosser, London Cresswell 
» | 269 Länge | _ Sheaf S. S. Co., Newcastle ‘Blyth Shipb. Co., " Blyt ‚ Sheaf Field 
> | 36050258" | _ Egypt & Levant 8. 8. Co., London | Be ag Iron Shipb. Ca. = ellin Antar 
» | 355K50% 253" =| 6350 » | Georges Jaques & Co., Newcastle | Wm. Doxford & Sons, Sunde a | Irismere 
‘ | I ¢) schottische Werften. 
FD | 399X51X29°6* 4550 BRT.| T. & J. Harrison, Liverpool | Ch. Connell & Co,, Scotstown ' Commodore 
» 200% 30% 15 — | John O'Groat 8. 8. Co. Wick | Clyde Shipb. & Eng. Co., P. Glasgow | Rosebank 
gegen pe - Western Telegraph Co. | Bow M’Lachlan & Co., Paisley Cormorant 
| 3705225 | 7100t Tf, Burrell & Son, Port Glasgow A. Rodger & Co., Port Glasgow | Straithnairn 
PD. 7T8oK SEK HUNG“ 32500 BRT. Cunard S. S. Co., Liverpool John Brown & Co., Clydebank Lusitannia 
FD) 26039266" 1650 » General 8. N. Co., London  Gonrlay Bros. & Co., Dundee | Woodcock 
FD 1312213 — | Richard & Sons, Aberdeen | J. Duthie Shipb. Co., Aberdeen Ben Ray 
PD, 500%58%42'6" | 9000 » | Ocean N, 8. Co., Sunderland | D. & W. Henderson & Co., Partick | Titan 
» 330° Länge 2700 » | N. Michanovich, Buenos Aires A. & J. Inglis, Pointhouse Viena 
FsD. 10821124" | — | Hellyers 8. F. Co,, Hull Mackie & Thomson, Govan Sebastian 
>} 12522126" | _ Lindsey S. F. Co., Grimsby , Cochrane & oa; Selby Liberia 
» 12522126" | — | E, Bacon, Grimsby Ormonde 
> 82KISKO'G" | — | Alexander, Hull | 'A. Hall & Co., Aberdeen i Olive 
> LIGK21KING" | _ H. L. Taylor, Grimsby Cochrane & Sons, Selby i | Tokio 
FD 370X52 X 286” | 7100 « || Burrell & Son. Glasgow | Grangemouth & Greenock Dackyard Co. | Strathspey 
>»  385x<50K270" | 7300)» | Wm. Thomas, Sons & Co.. Liverpool | Russell & Co., Port Glasgow ! King 
FsD 12521 12'6" | — | Friedrich Busse, Geestemiinde Seott & Sons, Bowling | Fritz Busse 
FD) 300%32K11'10" | — | Cleto Japi-Assu, Bahia Ailsa Shipb. Co., Troon Commandatuba 
> | 390%52K29 4600» | J, M. Campbell & Sons, Glasgow | Scotts Shipb. & Eng. Co., Greenock | Dalblair 
K 410K T9DK27'8" 16500 Dpl.| Britische Admiralitiit Wim. Beardmore & Co., Dalmuir | Agamemnon 
PD | — | Cleto Japi-Assu, Bahia Ailsa Shipb, Co., Ayr | Jaguaripe 
8 X22 X 106" _ Johus & Pedersen, Gloucester R. Cock & Sons, Appledore | Lucy Johns | 
FsD) LIK 2: A i" - Alfred Bannister, Grimsby Cochrane & Sons, Selby } Ophir | 
PD) 5600 BRT.) Ellerman Lines, Liverpool Barclay, Curle & Co., Whiteinch i" Thoraton Hall 
FD 1OKZIKII“ _ Firma in Brasilien George Brown & Co,, Greenock ' Yelcho 
PD) TOX4K26 10" 13400» || F. C. Stricke & Co., London Wm. Hamilton & Co., Port Glasgow | Luristan 
Saugbagger 1000 t Tf.| Ägyptische Regierung Simons & Co., Renfrew Cleopatra 
PD) 400 K00XM . New Zealand S S. Co. London Wm. Denny & Bros, Dumbarton | Orari 
FD) , B0tTf.|G. B. Wadsworth, Goole John Fullerton & Co., Paisley | Argus 
FD M2212 | 190 BRT.) Leith 8. S. Co., Leith Mackie & Thomson, Govan | May Island 
| 1202261210" | _ Deap Sea Trawlers, Fleetwood Ardrossan Dry Dock & Shipb. Co. | Brookfield 
FD 39250292" ‚400 = || Australind 5. S. Co., London D.& W. Henderson & Co., Partick | Arrino 
> | 455 X 53%X40 8000 » || Donaldson Bros., Glasgow | Seotts Shipb. & Eng. Co., Greenock | Cassandra 
» | 370K 49K 29 7300 t Tf! J. Bruce Murray & Co., Glasgow || Russell & Co., Port Glasgow | Amaranth 
| d) irische Werften. } 
PD 5356143 10500 BRT.) Royal Mail S. P. Co., London Workman, Clark & Co., Belfast | Araguaya 


Jampfer, S Segler, SI Schlepper, T Tankdampfer, Trb 


Anmerkung. RPD bedentet Reichspostdampfer, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, Fst) Fisclulampfer, K_Kriegsschiff, 
arbinondampfer, FS Fenerschiff, J Dampf-Jacht, DB Dampf-Bagzer, 
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Treibende Sehiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 4. Juli auf 51° N 15° W: 
3%) herausragender Wrackmast. — Am 12. Juni auf 13° 4 N 
s5? 1 O: Seite eines bewachsenen Wracks. — Am 21. Juni 
auf 45° 15° N 37° 35' W: rote konische Tonne mit Korbspiere. 
— Am 28. Juni auf 37° N 75° W: gekentertes 175° langes 
Wrack. — Am 4, Juli auf 45° 17° N 30° W: 2 herausragende 
Spitzen der Masten eines Wracks, — Am 6. Juli auf 47°N 9° W: 
10‘ herausragende kegelformige Tonne. — Am 22. Juni auf 
36° N Te W: auf der Seite liegender 2 mast. Schuner, Masten 
and Takelage unversehrt. — Am 26. Juni auf 39° 26° N 65° 
x W: rote Heultonne, gemarkt +E R«. — Am 27. Juni auf 
49° 13° N 72° 47° W: 1° herausragender Wrackmast. — Am 
7. Juli auf 37° N 74° 1¢ W: 6° herausragender Wrackmast. 
- Am 28. Juni auf 36° 34‘ N 74° 30° W: gekentertes 125° 
langes Fahrzeug. — Am 29. Juni auf 31° 20 N 78° 5 W: 
Masten und anderes Wrackgut eines Schuners. — Am 15. Juni 
waf 27° 5 N 79° 53° W: 2 herausragende (12° und 15°) 
Wrackmasten. — Am 22. Juni auf 10° 57° N 75° 48 W: 3° 
herausragender Wrackmast, — Am 5. Juni auf 40° 25' N 
55° W: 30° herausragender Wrackmast. — Am 11. Juni auf 
a 7 N 39° 4 W: runde große Tonne, — Am 17. Juni 
anf 44° 30° N 35° 30 W: schwerer Balken. — Am 21. Juni 
auf 45° 15° N 378 35° W: rote konische Spierentonne mit 
Korb. — Am 14, Juni anf 48° 50° N 24° 3° W: Tonne. 

Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 20. Juni zwischen Kap Race 
and Kap Francis: 8 große a. — Am 23. Juni bei Kap Race: 
2 große a. — Am 21, Juni 14 Sm. SSO von Kap Spear: a. 
— Am 23, Juni auf 46° 34 N 52° 50° W: a und Schollen, — 
Am 22. Juni anf 48° 12 N 49° 31° W: a. — Am 22, Juni 
auf 48° 10° N 50° W: a. — Am 24. Juni auf 47° 34° N 
Pu W: a. — Am 24. Juni auf 47¢ 53° N 49° 33° W: a. 
— Am 23. Juni auf 48° 6! N 48° 57 W: a. Am 21. Juni 
wf 41° 13° N 48° 1 W: a. — Am 22, Juni auf 41° N 
48° 2) W: a. — Am 27. Juni bei Kap Race NW 19 Sm.: a. 
— Am 28. Juni auf 47° 52) N 48° 12) W: a. — Am 3. Juli 
anf 51° 46° N 55° 50) Wound anf 52° 18° N 54° W: viele 
erobe a nördlich und südlich des größten Kreises. 





Schiffbau. 
Bauauftrige. 

Der Werft von Nüscke & Co. Akt.-bes., Stettin, wurde 
von der Kamtschatka Commercial and Industrial Company in 
St. Petersburg der Bau eines stählernen Pracht- und Passagler- 
dampfers von 1050 T. Tragfühigkeit und 10 Knoten Fahrt- 
geschwindigkeit übertragen. Der Dampfer. der eine Maschine 
von 700 ind. Pferdekräften und 250 Quadratmeter Heizfläche 
erbalten soll, ist für den ostasiatischen Küstendienst bestimmt. 


* “ 
= 


Die Werft von J. H. N. Wichhorst, Hamburg, erhielt von 
‘ler Firma Dick & Co., Hamburg, den Auftrag auf Erbauung 
"ner nenen Dampfbarkasse von 12 Meter Länge, Die Ab- 
lieferung soll bereits im November dieses Jahres erfolgen. 


” = 
* 


Stapelläufe. 

Am 11. Juli lief auf der Eiderwerft, Akt.-Ges., Tönning, der 
für die Reederei Zerssen & Co., Rendsburg, bestimmte Dampfer- 
neubau »Remdsburg: zlücklich vom Stapel. Der Dampfer 
mißt: 288 ¢ 30 6° X 22° 4": Tragfähigkeit 3100 Tons, Er 
erhält eine Maschine von 470, 780, 1250 Millimeter Zylinder- 
darchmesser bei 850 Millimeter Hab. die ihren Dampf aus 


Lian 
‘ 
at 
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zwei Keseln von zusammen 274 (Quadratmetern Heizfläche 
und 13 Atmosphären Überdruck erhält und dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 9 Knoten verleihen. soll; Schiff, Maschine 
und Kessel werden nach den Regeln des Germ. Lloyd für die 
Klasse oy 100 A4L (E.) gebaut und ausgerüstet, 
* * 
Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 11. Juli machte der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeek für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
»Argos in Bremen nenerbaute Dampfer »Bussard- seine 
Probefahrt von Travemünde bis Holtenau zur allseitigen Zu- 
friedenheit. Der Neubau mißt: 245 X 36x 21' 0°; Trag- 
fähigkeit ca. 2200 tons. Der Dampfer »Bussard« ist mit einer 
triple compound-Maschine ausgestattet, die auf der Probefahrt 
bei einer durchschnittlichen Leistung von 1000 i, HP. dem 
Schiff eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 11%, Knoten 
in der Stunde gab, =» + 


Der fiir die Roland-Linie, Aktien-Gesellschaft in Bremen, 
bei der Flensburger Schiffshan-Gesellschaft in Auftrag gegebene 
Frachtdampfer -@anelom« machte am 14. Juli seine Probe- 
fahrt. die in jeder Beziehung vorzüglich verlief. Die Haupt- 
abmessungen des Schiffes sind: 354 x 48° 9° X 27° 6%: Trag- 
fähigkeit ca, 5400 Tons. Der Dampfer, der nach Germ. Lloyd 
& 100 A 4 1, Spardeck erhaut ist, hat eine Dreifach-Expan- 
sions-Maschine von 1450 ind. P. 8. die ihm beladen eine 
Geschwindigkeit von 10 Knoten in der Stunde verleihen soll. 


» * 
= 


Am 15. Juli machte der von der Flensburger Schifffs- 
bau-Gesellschaft fiir die Reederei F. Schuldt, Flensburg erbaute 
Dampfer „Erika“ seine Probefahrt, die zur Zufriedenheit ausfiel. 


Schnelle Reparatur. Das Schwimmdock der Neptun- 
werft, Rostock, war im Juni durch den Lübecker Dampfer 
»Euphemias besetzt. dessen Havariefall eine umfangreiche 
Reparatur notwendig machte. Die Reparaturarbeiten bestanden 
in der Anbringung von ca. 70 Außenhautplatten und 90 Boden- 
stücken nebst den dazu gehörigen Spanten und Interkostal- 
platten. Außerdem wurde ein Stück des Centerkiels, des 
Seitentanks und des Kimmkiels ernenert. Nach Ausführung 
weiterer, weniger belangreicher Arbeiten konnte die »Euphemia: 
nach Verlauf von 18 Tagen das Schwimmdock verlassen. 








Britischer Schiffbau. Nach Liovds Register waren in 
Großbritannien am 30. Juni 1906 im Bau begriffen (ausschließlich 
Kriegsschiffe}: 523 Dampfer von 1395 807 Tons (30. Juni 1905: 
442 Dampfer von 1296606 Tons) und 46 Segler von 13649 Tons 
(30 Segler von 4851 Tons), zusammen 569 Schiffe von 
1 409 456 Tons (472 Schiffe von 1301457 Tons). Im zweiten 
Vierteljahr 1906 wurden vom Stapel gelassen: 232 Dampfer 
von 511537 Tons und 13 Segler von 2928 Tons. 








Unter dem Namen Téuning-Australien-Linie 
G. m. b. H. ist in Hamburg eine Gesellschaft gegründet mit 
einem eingezahlten Kapital von 400000 Mk. Gründer sind 
die Herren F. L. Sloman und R. Thode in Hamburg. 
Zweck des Unternehmens ist die Übernahme und Weiterführung 
der von der Firma F. L. Sloman & Co. bisher betriebenen 
Seglerverbindung zwischen Tönning und Australien. Zu diesem 
Zweck soll eine Anzahl Segelachiffe angekauft werden. Der 
erste Ankauf ist bereits durch Erwerbung des deutschen 
stählernen Segelschiffes »Hyone, 1080 T. N.-R, gebaut 1891, 
gemacht worden. 


. * 
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Senat und Bürgerschaft in Hamburg haben beschlossen, 
daß für die Erbauung von zwei Kaischuppen am O'Swald- 
kai die Summe von 2777000 Mk. bewilligt und im Anleihe- 
wege beschafft werden. Infolge der Zunahme, die der Schiffs- 
und Güterverkehr im Jahre 1905 dem Vorjahre gegenüber 
erfuhr, haben wiederholt Schiffe längere Zeit am Staatskai 
auf Platz warten müssen. So im Jahre 1905 während der 
ersten zehn Monate 30 Schiffe insgesamt 38 Tage, im gegen- 
wärtigen Jahre vom 1. März bis 11. April 36 Dampfer 111 Tage. 


” * 
+ 


Die australische Commonwealth - Regierung hat mit Sir 
James Laing & Sons einen Kontrakt über einen ldtägigen 
Postdienst zwischen England und Australien ab- 
geschlossen. Bis zum 1. Februar 1908 läuft noch der seit 
dem 1. Februar 1898 bestehende Vertrag mit der Orient-Com- 
pany, die 120000 £ jährlich erhielt. Dem neuen Unter- 
nehmer sind 125000 £ mit Zuschiissen für Verschleuni- 
gungen in der Schiffsexpedition zugesagt. Dafür sind 8 bis 9 
Dampfer mit 15 Knoten Mindestfahrt und von je 11 000 T. 
Raumgehalt zu stellen. 


= “ 
“ 


Sir Charles Mark Palmer, ehemaliger Direktor der Suez- 
kanal-Gesellschaft und bekannter Verteidiger der Tramps 
gegen Liners, sprach in einer Versamınlung der Handelskammer 
von Newcastle über den japanischen Wettbewerb und über die 
Mittel zu seiner erfolgreichen Bekämpfung. Diese könne nur 
dann ermöglicht werden, wenn die Abgaben des Suezkanals 
ganz erheblich vermindert würden. Im Frachtdampfer sieht 
er das Rückgrat des Kanalverkehrs und »unless tramp ship- 
owners are more favourably treated, they will either have to 
divert their steamers round the Cap, or another canal will 
have to be builte. : 

Die zollamtliche Überwachung der Grenze an der 
Ostsee und ihren Buchten hat die russische Regierung ver- 
schärft, um seewärts die Einfuhr von Waffen und 
Munition nach Rußland zu verhindern. Zu diesem 
Zwecke werden russische Kriegsschiffe den Zollkreuzern bei 
der Verfolgung und der Beschlagnahme von Konterbande 
behilflich sein. Die Zollzone an der russischen Seegrenze 
erstreckt sich drei Seemeilen von der Grenze. 


‘ = 
= 


Die Shipping Gazette meldet den bevorstehenden R it c k- 
tritt Sir Henry Hoziers von dem verantwortlichen und 
einflußreichen Amt eines Sekretärs von Lloyds. 
32 Jahre lang hat Sir Henry diesem Posten vorgestanden, hat 
ihn, wie das gutunterrichtete Blatt schreibt, mit außerordent- 
lichen Geschick geleitet. Auch in seinem ehemaligen Wirkungs- 
kreise als Offizier in der englischen Armee soll sich Hozier 
ausgezeichnet haben, was daraus hervorgeht, daß er schon in 
jugendlichem Alter Oberstleutnant worde. 


a * 
« 


Ladegüter werden in Antwerpen mehr als 
anderswo beraubt. Daß dies auch den Hafenbehönlen be- 
kannt ist, zeigt ihr meuenlings hervorgetretener Eifer zur 
Bekämpfung des Übelstandes. Insbesondere geht die Handels- 
kammer energisch vor, Sie hat eine Verordnung erlassen, 
die, wenn sie ihrem Geiste nach befolgt wird, Wirkung 
haben muß. a és 


” 


Das Lotsengebührenwesen im australischen 
Staate Victoria soll auf eine andere Grundlage gebracht 
werden. Veranlassung dazu gab die Rechnung, welche der 
Regierung für das Lotsen der Ende Mai als Gäste in Sydney 
weilenden japanischen Kriegsschiffe von der Lotsenkörperschaft 
zur Begleichung präsentiert wurde. Sie war so hoch (65 #), 
daß die Regierung Nachforschungen anstellen ließ und dabei 


ZT 


stellte sich dann heraus, daß die Lotsen ganz kolossale Fin- 
kommen haben. Die vereinnahmten Lotsengelder gehürs 
nach dem heutigen Status den Lotsen, die als Angestellte di 
Staates dann kein Gehalt erhalten haben. 

Die Machtgrenzen des englischen Trinity. 
Hauses gegenüber dem englischen Handelsamt 
und vice versa sind kürzlich im Unterhaus als Antwort auf 
eine Interpellation folgendermaßen festgestellt worden. Da 
Trinity Haus darf ohne Genehmigung des Handelsamtes keine 
Ausgaben zur Verbesserung des Leuchtfeuer- und Bakenwesen 
machen und das Handelsamt ist wiederum nicht ermächt 
aus eigener Initiative Geld für solche Zwecke auszugeben. 


- . 
“ 


Auf Anregung der Merchant Service Guild hat die en- 
lische Schiffahrtkammer an alle ihre Mitglieder ein Runi- 
schreihen erlassen, in dem den Reedereien nahe gelegt wird, 
folgende Klausel in die Musterungsbedingungen aufzunehmen: 
»Bei Auszahlungen von Hilfslöhnen sollen, abge- 
sehen von Ausnahmefällen, die Raten der einander 
korrespondierenden Steuerleute und Maschinisten 
gleich sein, der I. Maschinist nicht mehr als der J. Steuer- 
mann, der Il. Maschinist nicht mehr als der II. Steuermann «te. 
erhaltene. Das ist noch ein Schritt weiter, als ihn die deutsche 
Rechtsauffassung seit dem 1. April 1903 gemacht hat. 

Im amerikanischen Postetat für 190607 sim 
zur Verwendung neuer Subventionen für die transpazifischen 
Linien 275000 Dollars mehr für Postverträge - 
geworfen worden. 


. “ 
7 


Die Triester Handels- und Gewerbekammer beschloß nach 
der »Flagge- in ihrer Sitzung vom 11. Juni infolge einer 
Anregung der » Assomazione marittimar, an die Regierung ds 
dringende Ersuchen zu richten, in Erfüllung der Zuse, 
welche in dem Gesetzentwurfe für die allgemeine A rbeiter- 
Versicherung enthalten ist, ehestens auch einen Gesetzentwurt, 
betreffend die Versicherung österreichischer See 
leute einzubringen. 

* Ps * 

Der Kommodore der Hamburg-Stidamerikanischen Damp’- 
schiffahrts-Gesellschaft, Herr Kapt. J. 6. von Holten, tnt 
nach 35 jähriger Dienstzeit in der Gesellschaft in den Ruhe 
stand. Aus diesem Anlaß veranstaltete die Reiherstieg-Schiff- 
werfte und Maschinenfabrik, Hamburg, eine kleine Feier, ın 
deren Verlauf Herr Direktor Cornehls die Verdienste de 
bewährten Schiffsführers in längerer eindrucksvoller Rede 
würdigte. * . 


* 


Vom Verein Hamburger Assekuradeure wurde kürzlich 
einem Schiffsführer der Hamburg-Amerika Linie, Herm Kapt. 
Cantieny, in Anerkennung der Tatsache, daß er sit 25 
Jahren sein Schiff über See geführt habe, ohne jemals nennens- 
werte Havarie zu erleiden, die goldene Medaille nebst 
Diplom verliehen. Herr Kapitän Cantieny stand früher in 
Dienste der Reederei de Freitas, von wo er zur Hambarg- 
Amerika Linie übertrat. Er führte seit dem Jahre 1900 die 
Dampfer Nassovia, Artemisia und Pontos der Gesellschaft. 


” + 
“ 


Herr Regierungsrat Dr. Sannemann, bisher im Reich 
gesundheitsamt, ist an Stelle des zum Medizinalrat ernansten 
Hafenarztes Physikus Dr. Nocht zum Hafenarzt und Leiter 
des Tropenhygienischen Instituts und Seemannskrankenhauss 
in Hamburg erwählt und hat sein neues Amt übernommen. 


- y 


Die über ihren Heimatsort hinaus bekannte. Firms 
C. K. Hansen, Kopenhagen konnte am 13. Julieafar 
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Wjähriges Bestehen zurückblicken... Ihr Seniorchef. Herr 
Generäikonsul Johan Hansen, ist der Schiffahrtswelt durch 
die Kopenhagener Baltic and White Sea Conference bekannt. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sevamts-Entscheidungen: Kollision 
deutscher Dampfer „Süllberg“ mit japanischem Segler „Kaho 
Maru“ in der japanischen Inland-See. Der Dampfer behauptet, 
der Segler habe kurz vor der Kollision seinen Kurs geändert, 
der Segler bestreitet das und versichert, die Seitenlichter des 
lampfers erst unmittelbar vor dem Unfall gesehen zu haben. 
Bei der Kollision sank der Segler, seine Besatzung wurde vom 
deutschen Dampfer gerettet. Nach der Auffassung des See- 
amts hat der Segler, soweit sich die Ursachen auf Grund des 
dem Seeamt vorliegenden Beweismaterials beurteilen lassen, 
den Unfall dadurch verschuldet, daß er kurz vor der Kollision 
den Kurs geändert hat, (Hamburg. — Tod eines Stenermanns 
ron 8. ,Alsternixe® bei Kap Horn. Auf seiner Wache von 
24 h a m. rutschte der Steuermann beim Uberholen des 
Schiffes auf dem mit Eis bedeckten Schiff aus und fiel über 
Bord. Der Rudersmann warf ihm eine Rettungsboje zu, aber 
das Wetter war zu stürmisch, um dem Verunglückten Hilfe 
bringen zu können. Es trifft niemanden für den Unfall die 
Verantwortung, auch war eine Rettung des Verunglückten bei 
dem herrschenden Sturm und in der dunklen Nacht unmög- 
lich. (Hamburg.) — Strandung der Galeas „Carl u. Marie“. 
lie Strandung, die auf der Reise von Faxe nach Wismar 
nordlich von Moen geschah, hatte den Untergang des Fahr- 
zeugs zur Folge. Sie ist dadurch verursacht, daß das Schiff 
in der kurzen hohen See leck sprang, und bei dem Versuche, 
nach Faxe zurückzugelangen, infolge von Stromversetzung 
westlich abgetrieben ist. Den Schiffer trifft kein Ver- 
schulden. (Rostock.) 


Die Welthandelsflotte am 30. Juni 1906. Ihr Kaum- 
gehalt beträgt nach Lloyds Register 37554017 Tons gegen 
36 000 893 T. im Jahre 1905 und 34 789 189 T. im Jahre 1904, 
Ihe Dampferflotte ist von 20963392 auf 31744904 T. gestiegen, 
dagegen hat sich die Seglerflotte von 6037 501 auf 5809113 T. 
vermindert, Der Anteil der hauptsächlichsten Seestaaten stellt 
sich wie folgt (die eingeklammerten Zahlen sind die Zahlen 
vom vorigen Jahr): Großbritannien 17 611 006 T. (17 009 720), 
Vereinigte Staaten 4241 569 *) (3996 470), Deutschland 3810353 
13564 798), Norwegen 1837879 (1776218), Frankreich 
1741195 (1 728038), Italien 1204428 (1189068). Japan 
1040093 (873552), Rußland 913133 (862909). Schweden 
$56 698 (804 346). Spanien 722 517 (731 581), Holland 719295 
(OL 754. 


*, Darunter auch die Schiffe auf den Großen Seen. 


Verlegung der nordatlantischen Dampferrouten. Im 
Anschluß an die kurze Notiz aus letzter No, die Mitteilung, 
daß die Dampferlinien, welche die vereinbarten regelmäßigen 
Routen über den Nord-Atlantie befahren. mit Ausnahme der 
Johnston Line nach Baltimore, heschlossen haben, die nönd- 
liche Routen-Änderung in diesem Jahre schon einen Monat 
früher eintreten zu lassen, weil man infolge der frühen süd- 
hehen Eisdrift der Überzeugung ist, daß die nördlichere, 
kurzere Passage weniger Gefahr bietet, als in denselben Monaten 
früherer Jahre. Es treten daher folgende Kurse in Kraft: 
vor: 15. Juli inkl. ab westwärts stenernd ist der 49° W auf 
40° N und der 60° W anf 43" N zu schneiden: vom 23. Juli inkl. 
ah ustwarts stenernd ist der 70° W auf 40°10’ N, der 60° W 
aut 42° N und der 45° W auf 46° 30 N zu schneiden, d. h. 
werden schon vom 15. resp. 23, Juli ab die Kurse gesteuert, 


— - 


welche in früheren Jahren erst vom 15. 
befahren wurden. 


resp. 23. August ab 


Schiffsverkehr von Altona (1906*). Der Verkehr im 
Hafen von Altona hat im Berichtsjahre wiederum ganz erlıeb- 
lich zugenommen. Im direkten Seeverkehr kamen in Altona 
an 1283 Schiffe mit 382617 Reg.-Tons Raumgehalt, gegen 1213 
mit 232300 R.-T. im Jahre 1904. Die Zahl der direkt nach 
See ausgehenden Schiffe sank allerdings von 811 auf 629 und 
ihre Gesamttonnage von 155449 R.-T. auf 70 977 R.-T. Trotz 
dieses Rückganges weist der direkte Seeverkehr Altonas dem 
Schiffsraum nach, im Eingang und Ausgang zusammen, eine 
Zunahme von 65845 R.-T. auf. Hierzu kommen von der 
Hochseefischerei 2770 Fahrzeuge mit ca. 92400 R.-T. Raum- 
gehalt, welche beladen ein- und leer ausgegangen sind. Darunter 
befanden sich 1165 Fischdampfer mit ca. 42373 R.-T. und 
1605 Segler (Hochseefischerkutter und -Ewer) mit ca. 50050 
R.-T. Dem Schiffsverkehr entsprach auch der Warenverkehr 
im großen und ganzen. Direkt von See gingen ein 561 946 t 
Güter im Werte von 47 026 481 Mk. gegen 250 813 t im Werte 
von 38573778 Mk. im Vorjahre. Direkt nach See verschifft 
wurden 64354 t Güter im Werte von 22596667 Mk. gegen 
65 474 t im Werte von 26 735 831 Mk. im Jahre 1904. Während 
für den indirekten, über Hamburg sich vollziehenden Waren- 
verkehr Altonas von und nach See, der hinsichtlich des Gesamt- 
wertes den direkten noch überragt, im Jahre 1904 ein Rück- 
gang konstatiert werden mußte, ist er in dem letzten Jahre 
wieder wesentlich gestiegen. Es kamen au über Hamburg 
304 656 t Güter im Werte von 61 199859 Mk, gegen 277 B45 t 
im Werte von 52073655 Mk. im Jahre 1904; es gingen ab 
über Hamburg 53 224 t im Werte von 20945 126 Mk. gegen 
56177 t im Werte von 22391664 Mk. in 1904. Die Waren- 
Ein- und Ausfuhr Altonas im direkten und indirekten See- 
verkehr stieg, trotz des nicht unwesentlichen Rückganges der 
Ausfuhr, von 650308 t im Werte von 139 774 928 Mk. auf 
984 180 t im Werte von 151768133 Mk. Der Verkehr 
Altonas mit anderen unterelbischen Häfen, in erster Linie 
Hamburg und Harburg, vollzieht sich zu einem geringen Teil 
auf Seeschiffen. Von dieseu Plätzen kamen 1905 an 293 See- 
schiffe mit 25952 R.-T. Raumgehalt gegen 288 mit 21618 
R.-T. im Jahre 1904. Nach diesen Elbhäfen gingen ab 708 
Seeschiffe mit 123440 R.-T. Raumgehalt, gegen 679 mit 
96 355 im Jahre 1004. 


*) Aus dem Jahresbericht der Handelskammer 


Eine Herabsetzung der Schiffahrtsabgaben in Lübeck 
hat ein Senatsantrag zum Gegenstand, der dem Bürgerausschuß 
zuging und von diesem auch ohne größere Debatte genehmigt 
worden ist, Der Senat folgte bei Einbringung dieser Vorlage 
einer Denkschrift der Handelskammer vom Dezember vorigen 
Jahres, Die Abgaben bestehen aus Hafen- und Lotsengeld, 
An Hafengeld ist zu entrichten, sowohl beim Eingange wie 
beim Ausgange, für das Kubikmeter: 


I. von Dampfschiffen über 200 Kubikmeter: 


a) wenn beladen......eeruerenernnnnn 15 Pfe. 

bh) wenn leer oder in Ballast, ......... 5 » 
Il, von Segelschiffen über 200 Kubikmetern: 

a) wenn beladen............-..--0005 12'/, Pfg. 

b) wenn leer oder in Ballast.......... 4’, « 
II, von Schiffen über 100 bis 200 Kubikmeter einschl.: 

a) wenn beladen.............-.-..-5. s Pie 

b) wenn leer oder in Ballast .......... 4 E 
IV. von Schiffen bis zu 100 Kubikmeter einschl.: 

a) wenn beladen.................2065 6 Pi. 

b) wenn leer oder in Ballast.......... 3 4 


Für bestimmte Fälle sieht der Entwurf eine Ermäßigung 
des Hafengeldes vor. Für das Lotsengeld sind besonder» 








Bestimmungen fiir den Seelotsen- und den Revierlotsendienst 
getroffen worden. Der Senat ist ermächtigt, nach Anhörung 
der Handelskammer, Schiffe, die einen regelmäßigen Verkehr 
zwischen Lübeck und Häfen außerhalb der Ostsee unterhalten, 
von der Zahlung des Hafengeldes und des Lotsengeldes ganz 
«der teilweise für einen bestimmten Zeitraum, jedoch nicht 
über das Kalenderjahr 1916 hinaus, zu befreien. 


Vermessungen der Britischen Admiralitä. Das 
Hydrographische Amt der Britischen Admiralität weist in seinem 
letzten Jahresberichte darauf hin, daß im Jahre 1905 nicht 
weniger als 522 geführliche Klippen und Untiefen gemeldet 
wurden, wovon 26 dadurch zur Entdeckung gelangten, daß 
Schiffe darauf gestoßen und mehr oder weniger erheblichen 
Schaden erlitten hatten. Da aus dieser äußerst bemerkens- 
werten und für die praktischen Navigateure lehrreichen Tat- 
sache hervorgeht, daß die Anzahl der neuentderkten Klippen 
und Untiefen von Jahr zu Jahr beständig zunimmt, erscheint 
es dringend erforderlich, daß die Regierungen aller seefahrt- 
treibenden Nationen möglichst viele und ausgedehnte hydıo- 
graphische Vermessungen vornehmen, um die Zuverlässigkeit 
der Seekarten zu erhöhen. Ferner wird in dem Bericht aufs 
neue darüber geklagt, daß die Eingeborenen an der west- 
afrikanischen Küste trotz aller diesbezüglich getroffenen 
Gegenmaßnahmen andauernd die Vermessungszeichen stehlen 
und dadurch die Arbeiten sehr erschweren. M. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 12. Juli 
unter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 5 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen, Auf der Tagesordnung standen: »Interne 
Vereinsangelegenheiten«. 





Büchersaal. 


Die Beteiligung Deutschlands an der internationalen 
Meeresforschung. II. Jahresbericht. Die Besprechung aus 
Nr. 27 macht eine kurze Berichtigung und Ergänzung not- 
wendig. Nach den fünf deutschen Fischereibäfen der Nord- 
see gelangten nicht »80«. sondern nur mehr als 40 Millionen 
Kilogramm Seefische, Die Schiffahrtsstatistik der Hochsee- 
fiseberei liegt für diese Häfen von 1905 an schon vollständ’g 
vor, Wünschenswert erscheint zur Erreichung ihrer vollen 
Bedeutung für das nationale Wirtschaftslebeu ihre Vervoll- 
ständigung durch eine entsprechende Statistik der Ostseehäfen. 

Wilhelm Krebs. 


Nauticus 1906, Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen 1906. 
E. 8. Mittler & Sohn, Berlin SWes, Kochstrafe 68— 171. 
Preis 5,60 Mk. 

Die kritische Darstellung der politischen und militärischen 
Lehren des russisch-japanischen Krieges bildet den Hauptinhalt 
des ersten Teiles des diesjährigen Nauticusbandes. Im zweiten 
Teil sind die vielseitigen wirtschaftlichen und technischen 
Probleme und Fragen behandelt, welche das vergangene Jahr 
aufgeworfen oder zur Reife gebracht hat, soweit sie in Be- 
ziehung zu unserer maritimen Entwicklung stehen. So gibt 
der Aufsatz über die wichtigsten Rohstoff-Produktionszentren 
und ihre Bedeutung ein Bild von Umfang und Inhalt der grund- 
legenden Bewegungen des Welthandels. Ebenso darf das Kapitel 
über die Entwicklung der deutschen Nord- und Ostseehiifen 
besondere Beachtung beanspruchen, Dem Rückblick auf die 
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Fortschritte der größeren Handelsmarinen ist in di 

ein solcher auf die bisherige Entwicklung und die Erfolge 
japanischen Handelsmarine hinzugefügt, die in Zukunft dam 
berufen sein wird, ein Hauptträger japanischer Expansion auf 
wirtschaftlichem Gebiete zu sein. Aus der großen Zahl der 
maritim-technischen Fragen sind als die zur Zeit das größt 
Interesse beanspruchenden zur Behandlung ausgewählt: Die 
Wasserrobrkesselfrage und die neuesten Fortschritte der draht- 
losen Telegraphie. Der Vervollkommung und Ausgetaltung des 
patitistischen Teiles ist auch in diesem Jahre die gewohnte 
Aufmerksamkeit zugewandt worden. Neu ist eine Zusammen- 
stellung der Ausgaben der Großmächte für die Landesverteii- 
gung in den letzten 10 Jahren, sowie ein Verzeichnis der 
Handelsdampfer aller Nationen mit einem Raurmgehalt von übor 
10 000 Registertonnen eingefügt. Eine wesentlich übersicht- 
lichere Anordnung hat das Verzeichnis des schwimmender 
Materials der größeren Seemächte erfahren, in dem die Angaker 
durch Aufführung der Kesseltypen der einzelnen Schiffe einsı 
wertvollen Zuwachs erbalten haben. Durch zablreiche At- 
bildungen, Tafeln und eine mehrfarbige Weltkarte, die außer 
der Angabe der überseeischen Kabeln, Marinestationen, Flotten- 
stützpunkte und Kohlenstationen der Haupt-, See- und Kolonial- 
mächte eine Darstellung der wichtigeren Rohstoff-Produktians- 
zentren bringt, wird der von wissenschaftlichen Autoritäten 
ersten Ranges bearheitete textliche Inhalt des neuen Nauticus- 
Jabrbuches vorteilhaft und zweckmäßig ergänzt. 


Führer durch den Hamburger Hafen. Verlag von Konrad 
BH. A. Eloß. Zusammengestellt und bearbeitet von 
Max Glaser. 

Der Verfasser hat in 4 größeren Abschnitten, die sich 
wiederum in eine große Anzahl kleinerer Aufsätze auflösen, 
eine Geschichte und eine Schilderung des Hamburger Hafens 
und seines Verkehrs geliefert, die nicht nur in ausführliebster 
Weise die Wünsche des Besuchers und Beschauers während 
des Hafenaufenthaltes befriedigt. sundern hinterher auch eine 
angenehme Vertiefung der gewonnenen Eindrücke und Kennt 
nisse ermöglicht. Ein solches Buch fehlte dem Hamburger 
Hafen bisher, Es hatte den Anschein, als ob die rubelow 
gewaltige Arbeit, die hier Tag für Tag auf den Schiffen und 
an den Kais geleistet wird, die Muße und Sammlung de 
Betrachtens und Überschauens so vollständig verscheucht, daß 
sich keine berufene Feder finden konnte, die imstande gewesse 
wäre, in zuverlässiger, ausführlicher und reizvoller Weise über 
alles Auskunft zu geben, was doch Einheimische und Fremd 
beim Besuchen des Hafens mit Nutzen zu erfahren wünschen. 
Max Glaser hat es sehr richtig für seine Aufgabe gebalter, 
vor allem eine möglichst eingehende Erklärung der Einrichtungen 
und Vorgänge im Hafen zu geben, die für den Fremden neo 
und unverständlich sind. Er hat reiche statistische Daten aus 
zuverlässigem behördlichen Material angefügt. er hat die Ent- 
stehung und Entwicklung der Hamburger Hafenanlagen bis zu 
Jetztzeit vorgeführt, die Werften, die Speicherbauten, die 
Passagier- und Auswandererhallen der Hamburg-Amerika Lime, 
die Riesendampfer und das Verwaltungsgebäude dieser größten 
hamburgischen Reederei ausführlich zu schildern nicht vergessen, 
er hat den Seehafen Hamburg mit seinem Verkehr und seinem 
Besitzstand in Vergleich zu den bedeutendsten Konkurrenz- 
stüdten gestellt und alle Verhältnisse in so eindringlicher 
feuilletonistischer Weise behandelt. daß dem Leser auch eine 
deutliche Vorstellung von dem Geist und dem Wesen dieses 
imponierenden Hafenbetriebes aufgeht. Eine praktische Über- 
sicht über alle Fahrgelegenheiten im Hafen und auf der Unter 
elbe in Verbindang mit einem handlichen Plan der Hambanger | 
Häfen beschließt das in jeder Hinsicht willkommene Buch. 
Der heutigen Ausgabe unseres Blattes liegt ein Pro 
der bekannten Firma L. Gutkind in Bra 
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1906. No. 30. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Zu der Geschichte der 


Stellung der Schiffsärzte an Bord. 

Ein verdienstvolles Buch*) hat der kürzlich 
zum Leiter des hamburgischen Medizinalamtes er- 
ıannte Medizinalrat Dr. B. Nocht herausgegeben. 
Sein Inhalt setzt sich aus Vorlesungen zusammen, 
die Herr Dr. Nocht seit 1903 in den Kursen für 
Schiffsärzte in dem von ihm geleiteten hamburgischen 
Institut für Schiffs- und Tropenkrankheiten gehalten 
hat. Verdienstvoll ist das Buch, weil sein Verfasser 
mit allen Mitteln für eine bessere Vorbildung der 
Schiffsärzte eintritt, lehrreich auch für Reeder 
und Kapitäne ist es, weil er aus einer reichen 
Erfahrungsquelle als Hafenarzt und Chefarzt des 
Seemannskrankenhauses schöpft und, was bei seiner 
großen Geschicklichkeit nicht zu verwundern ist, 
meisterhaft zu schöpfen versteht. Trotz dieses 
Urteils über das Werk als ganzes, müssen wir gegen 
einen Teil seines Inhalts Stellung nehmen. Wenn 
Dr. Nocht das Bestreben zeigt, den Stand der 
Schiffsiirzte zu heben, ihre Stellung an Bord gegen- 
‚über Reeder und Kapitän zu festigen, so ist das an 
sich nicht zu beanstanden, wird in Ärztekreisen 
auch gewiß gebührend gewürdigt werden und geht 
uns im übrigen solange nichts an, als die Mittel 
‚ zur Erreichung jenes Zieles nicht die Eigenschaft 
_ haben, gegebenenfalls die Schiffahrtsinteressen nach- 
> teilig zu beeinflußen. Diese Eventualität scheint 
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Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
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Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


| Annahme: Durch die ny Bremen sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
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Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit t vorhanden, zu ermassigten Preisen abgegeben. 
Hamburg, den 28. Juli. 
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französischen Schiffahrtssubventionen. (Schluß) — Dampfer- 
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fahrtshindernisse. — Schiffbau. — Maritime Rundschau. — Vermischtes. — Vereinsnachrichten. — Büchersaal. 
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—@>— Auf dem Ausguck. —S> 


hier aber vorzuliegen. Nachdem der Verfasser 
behauptet hat, daß die Kammer des Arztes auf 
vielen kleineren Schiffen schlecht belegen, sehr eng 
und dabei dürftig ausgestattet ist, nachdem er sich 
darüber beschwert hat, daß auf vielen Schiffen in 
der Wohnung des Arztes die Schiffsapotheke unter- 
gebracht ist, und nachdem er noch die Einkommen- 
verhältnisse der Schiffsärzte kurz gestreift hat, sagt er: 
»Die Vermittlung der Anstellung des Schiffsarztes hat 
jetzt eine vom Geschäftsausschuß des Deutschen Ärztevereins- 
bundes ins Leben gerufene » Auskunftstelle für die Besetzung 
ärztlicher Stellen im Auslande und auf deutschen Schiffen: 
übernommen. Der Sitz der »Auskunftstelle« ist Hamburg. 
Vielleicht entwiekelt sich diese Auskunftstelle in Zukunft 
einmal zu einer kräftigen Vertreterin der ärztlichen Interessen 
in bezug auf Gehalt und sonstige Anstellungsbedingungen, 
Regelung and Überwachung der Unterkunftsverhältnisse für 
die Ärzte an Bord und andrer Dinge, die, wie schon mehr- 
fach hervorgehoben. nicht gut behördlich, selır wohl aber 
durch Standesvertretungen gebessert werden könnten, Not- 
wendige Vorbedingung für solche Standesvertretung ist aller- 
dings, daß die Ärzte zusammenhalten und daß kein Arzt 
sich an andere Vermittlung oder an die Reedereien direkt 
wendet. Bis dahin scheint indessen vorläufig noch ein weiter 
Weg zu sein. Sowohl die » Auskunftstelle«, wie die schwierige, 
dringend der Regelung durch eine energische Standesver- 
tretung bedürftige Stellung des Schiffsarztes an Bord sind 
im Inlande noch viel zu wenig bekannt. Erst wenn kein 
Arzt mehr bei Bewerbung um eine Stelle als Schiffsarzt die 
» Auskunftstelle« umgeht, kann diese Standesvertretung daran 
denken, den Reedereien gegenüber mit Ansprüchen für ihre 
Schiffsärzte hervorzutreten. « 
Die Erfüllung des Wunsches, wie ihn hier 
Herr Dr. Nocht ausspricht, würde den Schiffsärzten 
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eine Monopolstellung einräumen und könnte in ihnen 
doch allzuleicht Ansprüche wachrufen, die sich nur 
unter gleichzeitiger Schädigung der Reedereiinteressen 
berücksichtigen lassen. Dem etwaigen Einwand, daß 
die Anstellungsbedingungen, weil sie nicht von den 
stellensuchenden Ärzten, sondern von der »Aus- 
kunftstellee festgesetzt werden, das Maß des Zu- 
lässigen kaum überschreiten würden, wäre schon 
deshalb mit Zweifel zu begegnen, als in der fünf- 
gliedrigen »Auskunftstellee mindestens vier Ärzte 
Das unter Medizinern ziemlich stark 
ausgeprägte Solidaritätsgefühl wird dann schon das 
seinige tun, den Wagen nach den Wünschen der 
stellensuchenden Schiffsärzte zu lenken. Herr 
Dr. Nocht macht, um die Stellung der Schiffsärzte 
zu verbessern, dann noch einen anderen Vorschlag. 
Nämlich: 

Vielleicht würden manche Schwierigkeiten in der ärzt- 
lieben Stellung an Bord dadurch gebessert werden. daß die 
See-Berufsgenossenschaft dazu überginge, die Krankenfürsorge 
auf allen Schiffen zu übernehmen. Dann hörte der Privat- 
vertrag der Ärzte mit den Reedern auf und die Stellung 
und Honorierung der Schiffsärzte müßte von der See-Berufs- 
genossenschaft generell geregelt werden. Indessen wünle 
auch dieser Weg nicht ganz einfach sein, es bedürfte jeden- 
falle dazu vorher sehr eingehender Erwägungen. auch von 
seiten des Staates, und die Mitwirkung einer Standesver- 
tretung, wie z. B, der Auskunftstelle, würde dadurch durchaus 
nicht überflüssig,» 

Wie die See-Berufsgenossenschaft heute zu 
der Übernahme der Krankenfürsorge denkt, wissen 
nicht, t Jahren 


sein müssen. 


zwei wollte sie aus 
stichhaltigen, hier auch ausgesprochenen Gründen 
nichts davon wissen. 
. , ‘ 
Amerikanische Schiffahrtsplane. 

Die Bestrebungen um Vergrößerung der nord- 
amerikanischen Handelsflotte sind bekannt und hier 
chronologisch geschildert worden. Dabei ist berück- 
sichtigt worden, daß die Stares and Stripes vor 
vierzig Jahren nach der englischen die bedeutendste 


wir vor etwa 


Handelsflagge darstellten, noch mehr, daß sie un- 
mittelbar vor dem Bürgerkriege auf dem besten Wege 
waren, den Union Jack aus seiner beherrschenden 
Stellung herauszudrängen. Bei solcher Vergangen- 
heit läßt sich begreifen, wenn amerikanische Politiker 
trotz aller bisherigen Mißerfolge immer wieder bestrebt 
sind, der eigenen Flagge einen größeren Anteil an 
der Vermittelung des gewaltigen Seeverkehrs des 
Landes zu sichern, als sie ihn hat. Lange ward in 
Subventionen das Allheilmittel gesehen und eine 
entsprechende Gesetzesvorlage war schon vorbereitet, 
als sie aus innerpolitischen Gründen zurückgestellt 
werden mußte. Dann kam eine Zeit, wo es für den 
Außenstehenden den Anschein hatte, als seien die 
Wünsche um Schutz der Handelsflotte ausgestorben. 
Ein Irrtum. Sie tauchten bald wieder und dann 
so entschieden auf, daß ein Parlamentsausschuß, die 
Merchant Marine Commission«, mit ihrer Sichtung 


=e 


betraut wurde. Das ist schon längere Zeit her. 
Jetzt liegt ein Bericht dieser Kommission vor, der, 
wie es bei der Wichtigkeit seines Inhalts nicht 
besonders verwunderlich ist, überall kommentist 
wird. Zwei Vorschläge behandelt er: Erhöhung de: 
Tonnengebühr und Subventionen. Daß die Ans 
führung des ersten Gedankens zweischneidige Wirkun; 
haben kann, wird unumwunden eingestanden und 
auch nicht bestritten, daß eine derartige Maßnahme 
erst nach bedeutender Vergrößerung der Handels- 
flotte vorteilhaft für das Land ausgenutzt werden 
könne. Unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
müsse sie zu einer Erhöhung der Frachtraten uni 
damit zu einer empfindlichen Schädigung amerika- 
nischer Im- und Exporteure führen, ohne ihren 
eigentlichen Zweck zu erfüllen. Dieser werde viel- 
mehr durch die Inauguration einer großzügige 
Subventionspolitik erreicht. Die »Neue  Hby. 
Börsenhalle«, welche den Bericht übersetzt hat, hat 
Recht, wenn sie es nicht uninteressant nennt, dic 
Gedankengiinge der Subventionsfreunde zu verfolgen. 
Nämlich: 

»Der große praktische Vorteil der Subvention beselt 
darin, daß das Land dabei nur für das bezahlt, 
bekommt, und genau sieht, was es erhält. Statt daß mu 
höhere Abgaben von fremden Schiffen im Betrage vo 
16 Millionen 8 jährlich erhebt, die unser Handel in Geeta 
höberer Frachten zurückzuzablen hätte, bestimmt der Vor- 
schlag der »Merchant Marine Commission-, daß amerikanivt- 
Frachtdampfer. die gleich im ersten Jahr verfügbar snd. 
1 Mill. $ und Postdampfer 600 000 § erhalten. Diese Aus 
gabe kann nicht erhöht werden, bis neue Schiffe gebaut us! 
in Fahrt gebracht sind; bis diese neuen Schiffe tatsächbs 
in Betrieb sind, hat das amerikanische Volk und sir 
Regierung nichts zu bezahlen. Um die Subvention zu ver 
dienen, müssen die neuen amerikanischen Schiffe sich ia 
haft mit dem amerikanischen Handel befassen; um Ladun 
zu erhalten, dieselben oder wahrscheinlel 
billigere Frachten als die ausländischen Frachten offenenn. 
Aber man würde die ausländischen Schiffe nicht aus unser 
Häfen heraus bestenuern. Kein fremdes Schiff brauchte zu 
verschwinden, ehe nicht ein neues und besseres amerikanische 
es zu ersetzen bereit ist, weil es mit Hilfe der Subvenbir 
unsere Waren zu einem niedrigerem Preise befördern kant. 
Dieser Prozeß wird allmählich und nicht plötzlich oder 

Ausländische Schiffe haben 
keinen Vorwand, die Raten zu erhöhen. Sie würden in der 
Tat nicht dazu imstande sein, weil ständig neue amerikanisch 
Schiffe in Konkurrenz treten. Daß die Wirkung einer 
Subvention im Gegensatz zu dem Tonnengeld-System dab 
geht, die Frachtraten zu drücken, , ist keine bloße Ver- 
mutung. 22. 

Eine merkwürdige Idee! Die Kommission macht 

im Interesse der Handelsflotte Vorschläge, von denen 

sie schon heute überzeugt ist, daß sie die Wirkung 
haben werden, die Frachtraten zu drücken, also das 

Reedereigeschäft unrentabel zu gestalten! ! 

. * 
Italienische Rechtsauffassung (Fall Briardale). 
Der Fall Briardale gibt der englischen Schiti- 
fahrtswelt Anlaß zu wirklich sehr begründeter. Be- 
schwerde. D. »Briardalee wird in Genua „mit 


ws in 


müssen sie 


gewaltsam vor sich gehen. 





45. Jahre.) 
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Beschlag belegt, weil ein Aktionär der Reederei, 
Mr. Elder, bei einem italienischen Privatmanne 
Schulden hat, die nicht bezahlt werden. Die eng- 
lische Reederei nimmt die Hilfe der italienischen 
Gerichte in Anspruch, klagt gegen die Polizei von 
Genua wegen widerrechtlicher Beschlagnahme ihres 
Schiffes und fällt mit ihren Ansprüchen in allen 
Instanzen durch. Mr. Elder bezahlt seine Schulden 
nieht und das Schiff bleibt als Pfandobjekt in Genua, 
Liegt noch heute da und feiert bald sein zwei- 
jähriges Jubiläum. Die italienische Rechtsprechung 
faßt ihre Auffassung in dem lapidaren Satz zusammen: 
Jeder italienische Bürger, der Ansprüche an den 
Aktionär eines ausländischen Schiffes hat, darf, bis die 
Schuld beglichen ist, das Schiff mit Arrest belegen. — 
Zweifellos haben sich die Gerichte hierbei auf 
(iesetze berufen, aber dann muß die Gesetzgebung 
zeändert werden, so bald als möglich. Der Grund- 
satz, für Privatschulden eines Aktionärs das ganze 
Aktienunternehmen (hier ‚die Reederei) haftbar 
machen zu wollen, läßt sich doch bei dem Umfang 
unserer großen Reedereien mit Riesenkapital und 
tausenden von Aktionären nicht mehr aufrecht 
erhalten. Es mag eine Zeit gegeben haben, als 
derartige Forderungen eine innere Berechtigung 
hatten, als ihre Geltendmachung zweckentsprechend 
war, heute muten sie uns wie Zeugen aus einer 
längst vergangenen Entwickelungsperiode im Ge- 


Zu der Geschichte der französischen Schiffahrtssubventionen. 


Die verschiedenen französischen Subventions- 
gesetze haben tatsächlich nicht die beabsichtigte 
Wirkung gehabt. 1887 waren 41 pZt. aller in 
französischen Häfen angekommenen Schiffe fran- 
zösische, 1895 waren es noch 35 pZt. und 1903 
nur noch 28 pZt. Die halben Priimien, die das 
(resetz von 1881 vorsah, begünstigten ausländische 
Schiffswerften auf Kosten der französischen und 
führten auf erkünstelte Art zum Ankauf fremder 
Schiffe. Das Gesetz von 1902 setzte für Segelschiffe 
die Prämien herab, für Dampfer herauf, es begünstigte 
durch die Ausrüstungsprämien aber wiederum fremde 
Werften, während es gleichzeitig eine Menge neuer 
Werften in Frankreich ins Leben rief, die darauf 
Iosbauten, nur um der Prämien habhaft zu werden, 
ganz ohne Rücksicht darauf, daß die Vermehrung 
er Welt-Dampferflotte seit 1889 in einem Maße 
vor sich gegangen das mit der Höhe der 
Frachten kaum in Einklang zu bringen ist. 


War, 


Trotz alledem kam aber die Kommission, die 
zur Prüfung der Gesetzesvorlage von 1906 gebildet 
wurde, zu dem Schluße, daß es notwendig sei, 
Prämien für Schiffbauer und Reeder fortbestehen 
zu lassen, wenn man nicht wolle, daß die französische 
Handelsflotte von den Ozeanen verschwinde und 


schäftsbetrieb der Reedereien an. Unsere englischen 
Freunde erwerben sich ein Dankesanrecht, wenn 
sie im Parlament und in der Presse energisch gegen 
die Auffassung der italienischen Rechtsprechung 
Front machen. Was »Briardale« passiert ist, kann 
bei unserer lebhaften Fahrt auf Italien jeden Tag 
einem deutschen Schiff passieren. 


» « 


Untersuchung von Schiffsunfällen auf Tauglichkeit 
zum Schiffsdienste. 

Hierzu schreibt uns Herr Rat Dr. Schön, als 
Vorsitzender des Seeamts Hamburg: 

»Zu Ihrem Artikel in No. 28 der »Hansar, 
betreffend Spruch des Seeamts in Sachen des auf 
dem Dampfer »Baker« verstorbenen Heizers erlaube 
ich mir, Ihnen folgendes mitzuteilen: »Es ist vor 
dem General-Konsulat in New York von den dort 
vernommenen Zeugen als Grund dafür, daß der 
Mann vor der Anmusterung nicht ärztlich unter- 
sucht ist, lediglich angeführt worden, daß die Bekannt- 
machung des Bundesrats vom 1. Juli 1905 weder 
dem Kapitän noch dem I. Maschinisten bekannt 
gewesen ist. Davon, daß durch die ärztliche Unter- 
suchung dem Schiffe in New York eine Verzögerung 
verursacht sein würde, hat Niemand ein Wort 
gesagt, der Berichterstatter der »Börsenhalles muß 
sich also bei der Verlesung der Protokolle verhört 
haben.« 





(Schluß.) 

auf den französischen Werften Gras wachse. Die 
Schlußfolgerungen, mit denen man zu der Höhe der 
jetzt festgesetzten Bauprämien gelangte, sind lehrreich. 


Indem man nämlich der Verteilung der durch 
das Gesetz von 1902 vorgesehenen Prämien nach- 
ging, fand man, daß ein Teil der Prämien weder 
dem Schiffbau noch den Ausrüstungen, wohl aber 
anderen Geschiiftszweigen zugute kam. Und hier- 
bei zeigte sich ein Leck im Verteilungssystem. 
Wenn der französische Reeder dem französischen 
Schiffbauer einen Auftrag gab, weil er nur durch 
ein in Frankreich erbautes Schiff Anspruch auf die 
Meilengelder erhielt, so mußte er einen höheren 
Preis bezahlen, als er im Auslande bezahlt haben 
würde. Es ging also ein Teil der Meilenprämien 
von vornherein an Baugeldern in die Tasche der 
Schiffbauer, ganz wie es das Gesetz gewollt und 
vorgesehen hatte. Aber das größere Baukapital 
erforderte mehr Zinsen und größere Versicherungs- 
prümien, d. h. ein Teil der Meilenprämien ging in 
die Taschen der Banken und der Versicherer. 
Z. B. ein Frachtdampfer von 5000 R.-T., der in 
England ungefähr £ 48000 gekostet haben würde, 
würde in Frankreich etwa £ 72000, also £ 24 000 
mehr gekostet haben. Die Rechnung für einen 
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solchen Dampfer stellt sich nun folgendermaßen: 


1) Mehrkosten des Neubaues ..... £ 24000 
2) Verzinsung dieser £ 24000 (20 Jahre 
ng zu BpBl)... 2.2.20. » 24000 


3) 20 Jahre lang 3'/, pZt. Versicherung 
der Mehrkosten des Neubaues.. » 16800 


£ 64800 


Nun berechnet man die gesamten Meilenprämien 
für einen solchen Dampfer auf etwa £ 112000, 
wovon £ 64800 als Aufschlag dafür, daß das Schiff 
in Frankreich erbaut ist, abgehen. Von diesen 
£ 64800 hat der französische Schiffbauer aber nur 
£ 24000 erhalten, £ 40800 davon gehen an 
Kapitalisten und Versicherer. 





Zusammen .. 


Man stellte sich nun die Aufgabe, diese Kosten 
zu ersparen und löst sie dadurch, daß man den 
französischen Schiffbauer in die Lage bringt, seine 
Preise auf das Niveau der Preise ausländischer 
Werften herunter zu setzen. Man gibt dem fran- 
zösischen Schiffbauer außer der Bauprämie von 
1902, deren Zweck war, ihm den Importzoll auf 
Schiffbaumaterial zu ersetzen, so viel, daß er dem 


französischen Reeder Schiffe zu demselben Preise 
bauen kann, wie der auswärtige Schiffbauer. Bau 


und Ausrüstung sollen in Zukunft ganz getrennt und 
damit soll das vorerwähnte Leck zugestopft werden. 
Die französischen Werften wurden aufgefordert, 
anzugeben, unter welchen Bedingungen sie zu den- 
selben Preisen wie ihre ausländischen Konkurrenten 
liefern könnten. Sie antworteten, die Bauprämie 
müsse von 65 fr. per R.-T. auf 115 fr. und von 
15 fr. per 100 kg Maschinerien auf 35,50 fr. erhöht 
werden, auch dürfe davon nicht mehr 6 pZt. für 
In Frank- 
reich Schiffe zu bauen, sei teurer als in anderen 
Ländern, weil die Schiffbaumaterialien teurer seien, 
weil die französischen Arbeiter weniger leisteten 
und weil bei den wenigen Aufträgen auf französischen 
Werften die allgemeinen Unkosten höher seien. 


die Seemannskasse abgezogen werden, 


Um nun die angemessene Höhe der Prämien, 
die den französischen Schiffbauer in stand setzen 
würden, mit auswärtigen Werften zu konkurrieren, 
festzustellen, hat die Kommission einen strengen 
Vergleich zwischen den Baukosten in England und 
denen in Frankreich vorgenommen, indem die 
Kosten von 49 in Frankreich erbauten mit den 
Kosten von 37 in England erbauten Schiffen ver- 
glichen wurden. Man kam damit zu dem Ergehnis, 
daß der durchschnittliche Preisunterschied zwischen 
englischen und französischen Schiffen scheinbar 
£ 2.4.0 per R.-T. betrage, sich in Wirklichkeit 
aber, wenn man die Bauprämie von 76 fr, hinzureehne, 
auf 131 fr. (£ 5. 5. 0) per R.-T. stelle. Die Zoll- 
behörde dagegen, die ebenfalls an dem Problem 
gearbeitet hatte, rechnete heraus, daß der Durch- 


schnittspreis der R.-T. in England 249 fr. (£ 9.19. 2), | griechischen nur auf 1 fr. Außerdem habe 















































in Frankreich dagegen 348 fr. (£ 13.18. 4) @ 
d. h. daß die R.-T. in England 99 fr. (7 3.19.9 
billiger sei als in Frankreich, hierzu müsse mm 
noch die bisherigen Bauprämien von 76 fr. addierm, 
so daß die in Frankreich erbaute R.-T. 175 & 
(£ 7. 0. 0) teurer sei als die in England gebaute. 
Aus verschiedenen Ursachen bemängelte jedoch ds 
Parlamentskommission diese Aufstellung der Zi. 
behörde und blieb dabei, daß der Unterschied wahr- 
scheinlich, wie die Kommission selbst berechne 
hatte, 131 fr. betrage. Da das jedoch sehr scharf 
gerechnet sein möchte, und in Anbetracht der \n- 
lage der französischen Werften setzte man als m 
gewährende Prämie 172,50 fr. fest. Diese Prämie 
wird gesetzlich so verteilt, daß 145 fr. per Dampier. 
tonne und 27,50 fr. für 100 kg Maschinen bezahlt 
werden. Das Gesetz bleibt 12 Jahre in Kraft, de 
Prämien auf die R.-T. nehmen 10 Jahre lang jährlich 
um 4!/, fr. die auf Maschinen jährlich um 040 6 
ab. Die Bauprämie für Segler von mehr als 150 RT 
ist auf 40 fr. festgesetzt, Schiffe von weniger ak 
150 R.-T. erhalten 30 fr. per R.-T. Es ist somi 
nicht wahrscheinlich, daß man in Frankreich nod 
viel Segler bauen wird, aber indem man so den 
französischen Schiffbauer in stand setzt, seinen aus 
ländischen Konkurrenten zu unterbieten, entsteht die 
Gefahr, daß in Frankreich Schiffe gebaut werden 
die dann unter fremde Flagge kommen und de 
französischen Schiffen Konkurrenz machen. Um 
das zu verhindern, bestimmt das neue Gesetz, d 
für Schiffe, die im Auftrage des Auslandes i 
Frankreich erbaut werden, nur 0,7 der Prümie 
bezahlt werden Bei Fertigstellung eine 
Neubaues werden daher nur '/,, der Prämien au 
bezahlt, 2/,, wenn die Schiffe ein Jahr und da 
letzte Zehntel, wenn sie 2 Jahre unter französischef 
Flagge gefahren haben. 

Bis zum Erlöschen Giesetzes von 190 
beschränkt das neue Gesetz die Zahlung von Bau 
prämien auf Schiffe, die außerdem auch Ausriistangs 
prämien erhalten und auf 50000 Dampfer- un 
15 000 Seglertonnen jährlich. Es scheint, als wol 
man den Schiffbau in Frankreich einschränken 
denn 65000 R.-T. jährlich ist äußerst wenig, went 
man bedenkt, dal} im Jahre 1904 in England 
1205162, in Deutschland 202179 und selbst i 
Frankreich 81245 R.-T. erbaut worden sind. 

Der Berechnung der Ausrüstungsprämien wurdet 
die Verhältnisse in anderen Handelsflotten zugrunde 


sollen. 


des 


gelegt. Es zeigte sich nämlich, daß französischt 
Schiffe mehr Leute haben müssen und daß 


Unterhalt eines Mannes mehr kostet als bei jenen 
Die Beköstigung eines Mannes, einschließlich 
Offiziere, soll sich auf französischen Dampfern 
2 fr. täglich stellen, auf englischen dagegen nur # 
1,76 fr, auf deutschen 1,40 fr, auf italienischen ı 


- 


a . : 
= meer nn 


»HANSA«, Deutsche 


355 


nauüsche Zeitschrift, 








französisches Schiff an Heuern, Hospitalkosten, Ver- 
sicherungen ete. mehr zu zahlen als andere Schiffe, 
folglich müsse man dem französischen Reeder Aus- 
rüstungsprümien geben, wenn er mit den Fremden 
konkurrieren können solle. Dementsprechend setzt 
das neue Gesetz die folgenden Ausrüstungsprämien 
fest: Dampfer bis zu 3000 R.-T. erhalten 4 ¢ und 
von 3 bis 6000 R.-T. 3 c. Für mehr als 7000 R.-T. 
wird keine Ausriistungspriimie gezahlt. Segler bis 
500 R.-T. erhalten 3 ce, von 500 bis 1000 R.-T. 2 ¢ 
und für mehr als 1000 R.-T. 1 ce per R-T. Um 
nun aber Gepflogenheiten zu vermeiden, die sich 
unter dem Gesetz 1893 entwickelt hatten, 
hestimmt das neue Gesetz, daß nur Schiffe die Aus- 
rüstungsprämien erhalten, die, wenn es 14 Knoten- 
dampfer sind, durchschnittlich 90 Sm. im Tage, wenn 
es 12 bis 14 Knotendampfer sind, durchschnittlich 
35 Sm. im Tage, wenn es 11 bis 12 Knotendampfer 
sind, durchschnittlich 65 Sm. im Tage und wenn 
es 9 bis 11 Knotendampfer sind, durchschnittlich 
55 Sm. im Tage gut machen, wobei die Tage zu 
zählen sind vom Tage des Indienststellens bis zum 
Tage des Auflegens. Segler müssen täglich durch- 
schnittlich 35 Sm, zurücklegen. Tage, an denen ein 
Schiff aus nicht Ursachen 
ıemselben Orte bleibt, werden bei Berechnung der 
Durehsehnittsentfernungen nicht mitgezählt. Schiffe 
die nicht nachweisen, daß sie auf ihren Reisen auf 
mindestens 4/, der zurückgelegten Meilen mindestens 
zu %/, (im Durchschnitt berechnet) beladen gewesen 
sind, haben keinen Anspruch auf Ausrüstungsprämien, 
und Schiffen, die nicht die halbe zurückgelegte 
Entfernung und mindestens halb beladen gewesen 
sind, werden mindestens 10 pZt. abgezogen. Um 
endlich die Geschwindigkeit zu fördern, müssen sich 
Dampfer, die auf der Probefahrt mit halber Ladung 
weniger als 10 Knoten gemacht haben, 15 pZt. Ab- 
zug von der Ausrüstungsprämie gefallen lassen. 
Dampfer unter 9 Knoten erhalten überhaupt keine 
Prämie, dagegen erhalten solche von 14 Knoten 
10 pZt., solche von 15 Knoten 20 pZt. und solche 
von mindestens 16 Knoten Geschwindigkeit bei der 
Probefahrt und halb beladen 30 pZt. Zuschlag zu 
den Ausrüstungsprämien. 


von 


vorherzusehenden an 


Die Ausrüstungsprämien werden ebensowohl an 
Schiffe gezahlt, die im Auslande gebaut, wie an 
solche, die in kleiner und Küstenfahrt beschäftigt 
sind, sie dürfen aber nicht älter als 2 Jahre sein, 
wenn sie unter die französische Flagge kommen. 
Die 6 oder 11 pZt., die für die Seemannskasse von 
den Prämien abgezogen wurden, werden nach dem 
neuen Gesetz nicht mehr abgezogen; diese Beträge 
zahlt die Regierung nach Maßgabe der verausgabten 
Prämien, und Segler, die nach dem Gesetz von 
1893 erbaut und vor dem 1. November 1901 in 
Frankreich heimatsberechtigt geworden sind, erhalten 
nach Inkrafttreten des neuen Gesetzes 3 Jahre lang 


eine Ausrüstungsprämie von 3 ¢ per R.-T. per Tag, 
zu rechnen von dem Tage an, mit welchem ihnen 
das Gesetz von 1893 keine Vorteile mehr gewährt. 
Bedingung für diese Schiffe ist aber, daß sie auf 
ihren Reisen durchschnittlich auf mindestens ?/, der 
zurückgelegten Strecken mindestens ?/, ihres Netto- 
tonnengehalts als Fracht zahlende Ladung gehabt 
haben. Schiffe, die unter dem alten Gesetz aus- 
gerüstet worden sind, oder solche, die vor Inkraft- 
treten des neuen Gesetzes in Frankreich heimats- 
berechtigt geworden und für welche die Wohltaten 
des 1902 in Anspruch genommen 
worden sind, bleiben diesem Gesetz unterworfen, es 
sei denn, daß der Reeder vorzieht, der Wohltaten 
des neuen Gesetzes habhaft zu werden und binnen 
2 Monaten nach Inkrafttreten des Gesetzes einen 
entsprechenden Antrag stellt. 


Ciesetzes von 


Subventionierte Postdampfer erhalten als Bau- 
prämie nur 65 fr. für die R.-T. und 15 fr. für je 
100 kg Maschinengewicht. 


»Long cours: (große Fahrt) ist die Fahrt nach 
Orten südlich 30° N-Br. oder nördlich von 
72° N-Br., westlich von 15° W-Länge (von Paris) 
oder östlich von 44% O-Länge (von Paris). Reisen 
nach Island und den umgebenden Gewässern werden 
jedoch zur kleinen Fahrt gerechnet. 


von 


Die Bauprämien werden nur bezahlt, wenn beim 
Bau nicht über 10 pZt. ausländische Arbeiter 
beschäftigt gewesen sind. 

Das Gesetz ist am 19. April d. J. in Kraft 
getreten, es bestimmt auch, dal} alle fremden Schiffe 
in französischen Häfen denselben Sanitäts- und Sicher- 
heitsvorschriften unterworfen werden wie französische. 


Im vorstehenden sind die wichtigsten Punkte 
des französischen Schiffahrtsgesetzes von 1906 mit- 
geteilt. 
früheren Schiffahrtsgesetze, die ohne das neue (iesetz 
den Ruin französischen Schiffbaues  herbei- 
geführt haben würden, es wird aber nicht von allen 
französischen Reedern als eine Verbesserung ihrer 
Lage angesehen, ganz und gar nicht von den Segel- 
schiffsreedern. Die Dampferreedereien bezweifeln 
zum Teil, daß sie von den neuen Ausrüstungsprämien 


Es ist eine notwendige Konsequenz der 


des 


soviel Vorteil haben werden, wie die Gesetzgeber 
Die neuen Bauprämien sollen ja 
allerdings den Unterschied zwischen im Auslande 
(vorzugsweise in England} und in Frankreich erbauten 
Schiffen ausgleichen, aber es ist mehr als wahr- 
daß für französischen Reeder 
vorteilhafter sein wird, seine Schiffe im Auslande 
erbauen zu lassen und die Ausrüstungsprämien zu 


gewollt haben. 


scheinlich. den 


es 


genießen, nachdem sie unter die französische Flagge 
gekommen sind, als die Schiffe in Frankreich bauen 
zu die Begrenzung der 
jährlich mit Prämiengenuß zu erbauenden Tonnen- 
zahl die französischen Schiffbauer nicht ermutigen 


lassen. weil sresetzliche 








kann, ihre Werften zu vergrößern, um ökonomisch 
hauen zu können. Man glaubt, daß das eine der 
Wirkungen des neuen Gesetzes sein wird, die die 
Gesetzgeber nicht beabsichtigt haben. 

Und gibt man in Anbetracht der Ausrüstungs- 
priimien zu, daß es der Zweck des neuen Gesetzes ist, 
schnell eine große Handelsschiffsflotte zu schaffen, 
ohne Rücksicht darauf, daß die Schiffe im Inlande 





Dampfersteuerleute. 


Mit dieser Angelegenheit beschäftigt sich der 
kürzlich herausgegebene Jalıresbericht des Vorsteher- 
amtes der Kaufmannschaft zu Danzig. Sie ist das 
Steckenpferd der Danziger, und man muß es ihnen 
lassen, sie halten zäh, und unbeirrt um alle Er- 
widerungen, an der alten Rodenackerschen Idee fest. 

Sehr wahrscheinlich wird noch die gegenwärtige 
Generation die Erfüllung des Danziger Postulats 
erleben, der ständige Niedergang der Segelschiffahrt 
drängt trotz der Schulschiffsausbildung dazu, aber 
so lange wir unseren Kapitänen noch eine Aus- 
bildung auf einem Segelschiff gewähren können, 
sollten wir es schon um der Segelschiffahrt willen 
tun. Weit, weit fühlbarer als der Mangel an Steuer- 
leuten für Danziger Dampfer, macht er sich für 


Segelschiffe geltend. Heuern von 160 Mk. für 
I. Steuerleute sind die Regel. Es ist noch nicht 


14 Tage her, da war ein Segelschiffskapitän bei 
uns und erklärte, sofort Mk. 180 monatliche Heuer 
für einen I. Steuermann bewilligen zu wollen. 
bekam ihn erst vier Tage später, mußte aber noch 
etwas mehr zahlen!! 


Werden die Dampferpatente eingeführt, dieser | 


Steuermannsmangel für Segelschiffe müßte sich noch 
weiter steigern, und früher als er es erwartet hat, 
würde Herr Direktor Bramslöw Recht erhalten, der 
im April d. J. im Nautischen Verein zu Hamburg 
behauptete: »Nicht am Frachtenstand, an Personal- 
mangel wird die Segelschiffahrt einst zu Grunde 
gehene. Vielleicht betrachten die Danziger Reeder 
ihren alten Antrag auch einmal unter diesem Ge- 
sichtspunkte. 
Nun mag der Wortlaut der Eingabe zur 
Kenntnis gebracht werden, den das Vorsteheramt 
der Kaufmannschaft zu Danzig in diesem Jahre 
dem preußischen Handelsminister eingereicht hat. 
In den preußischen Ostseehäfen sind Steuerleute kaum 
mehr zu haben. Dies hat seinen Grund darin. daß alle 
diejenigen, welche den Schiffsoffiziersberuf ergreifen wollen, 
nach $ 6 Absatz 2 der Bekanntmachung vom 16. Januar 
1104 gezwungen sind, mindestens drei Jahre lang auf Segel- 
schiffen zu fahren, denn Vollmatrose auf einem Segelschiff 
kann nur der werden, der mindestens ein Jahr lang als 
Junge und mindestens ebenso lange als Halbmann auf einem 
Segelschiff gefahren hat. 

Die Ostsee ist aber nicht imstande, ihre Steuerleute auf 


Segelschiffen auszubilden, denn, wie die Reichsstatistik 
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| gebaut werden, so dürfte auch dieser Zweck kann 
erreicht werden. Denn nach den Erfahrungen, die 
die französischen Reeder gemacht haben, werden 
sie wohl Schiffe bauen, deren sie für ihre festen 
Linien bedürfen, aber wohl kaum noch »Tramps:, 
nur um die Ausrüstungsprämien zu genießen, denn 
auch in Frankreich weiß man, daß die Tage der 
»Tramps« gezählt sind. R 


ergibt, ist in der Ostseereederei das Segelschiff in vi 
stärkerem Maße geschwunden als in der Nordsee; kam doch 
in den Jahren 1902 und 1903 {Band 154 und 160 da 
Statistik des Deutschen Reiches) auf eine Dampfertonne an 
Seglertonnen in der Nordsee 0,21 und 0,19 Tonnen, dagegen 
in der Ostsee 0,025 und 0,013 Tonnen. In der Nordsee ist 
also das Verhiltnis zwischen Dampfern und Seglera ir 
beiden Jahren ungefähr das gleiche; in der Ostsee zeigt sick 
innerhalb zwölf Monaten ein Rückgang der Verhältniszahle 
auf die Hälfte. 
Wer daher in der Ostsee Steuermann auf Datnpfem 
| werden will. muß, da ihm die Ostsee kaum noch Gelegen- 
heit bietet, in der Regel drei Jahre auf Nordseesegelschiffen 
gefahren haben. 
Nachdem diese Segelschiffahrtszeit abgefahren ist. mustem 
die Leute meist auch auf den Dampfern der Nordseehäfen, 
wenn sie aus Ersparnisrücksichten an de 
| preußischen Navigationsschulen ihre Stenermannsprüfusg 
| ablegen, 50 gehen sie sicher sofort wieder an die Nordsee, 
| wm dort ihre bis zur Schifferprüfung erforderliche Steuer 
manns- Fahrzeit zu erledigen. Eine wie geringe Zahl ach 
| in Danzig überhaupt noch meldet, ergibt sich daraus, das 
| im Jahre 1902 drei Seesteuerleute und vier Schiffer ssl 
i grofer Fahrt die Prüfung bestanden haben. 
| So oft die hiesigen Reedereien den Versuch gemacht | 
haben, Steuerleute von der Nordsee herzuziehen, ist dieser 
Versuch mißglückt, Die Art des Dienstes auf den Dampfem 
der Nordsee, auch auf denen gleicher Größe, ist sehr ver- 
schieden von der Art des Dienstes an der Ostsee, An der 
Nordsee haben die Steuerleute fast nur zu navigieren und 


beschäftigen sich mit der Ladung nur, soweit es unbedingt 


denn selbst 


erforderlich ist. In der Ostsee müssen die Steuerleute, de 
sich in der Wache mit dem Kapitän abwechsein, da ein 
zweiter Steuermann — so wünschenswert ein solcher wäre 
— überhaupt nicht erhältlich ist, ganz besonders auf die 
Ladung achten, sie nicht nur im Hafen in Empfang nehmen, 
sondern auch auf gute und richtige Stauung halten; hing 
muß der Steuermann mit angenommenen Leuten die Ladung 
selbst stauen. Nordseesteuerleute, die auf Danziger Schiffes 
fuhren, verließen daher selbst den Dienst, teils wurden de 
von unseren Kapitänen nach kurzer Fahrzeit als für unseren 
Dienst unbrauchbar entlassen. 

Es ergibt sich daher für die Ustsee nur der Ausweg, 
daß nach englischem und norwegischem Vorbild neben den 
allgemeinen Befühigungsnachweisen besondere Befähigung- 
nachweise für solche Stenerleute und Schiffer auf großer 
Fahrt, die keine Segelschiffahrtszeit nachzuweisen brauchen, 
eingeführt werden, welche ner zum Dienst auf Dampfern 
berechtigen. In England und Norwegen besteht diese Eis- 
richtung seit sehr langer Zeit, und es ist gar kein Zweifd, 
daß die große Entwickelung der englischen und norwegischen 
Trampdampfer zum großen Teil auf das besondere Dampfer- 
patent zurückzuführen ist. Diesen Ländern ist es dadurch , 
möglich, ihre Dampferoffiziere auf die besondere Damper 
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navigation vorzubereiten. 


Niemals ist in diesen Ländern | 


Die an einer Stelle ausgesprochene Behauptung 


ein Steuermann oder ein Schiffer deswegen als minder- | über die Unbrauchbarkeit der Nordseesteuerleute 


wertig angesehen worden, weil er nur Dampfer führen 
durfte, wie dies von den deutschen Gegnern des Dampfer- 
patentes behauptet wird. Es wird gerade solchen für 
Dampferfübrung besonders ausgebildeten Leuten die Führung 
der Dampfer besonders gern anvertraut. Ebensowenig zeigen 
die Kollisionslisten, daß infolge des Mangels an Fahrzeit auf 
Segelschiffen die englischen Kapitäne mehr Zusammenstöße 
mit Segelschiffen gehabt haben, als die deutschen; ein Grund, 
der ebenfalls von den deutschen Gegnern des Sonderpatents 
für Dampfer mit Vorliebe angeführt wird. 


Den angehenden Steuerleuten, welche nur auf Dampfern 
fahren wollen, kann natürlich auf Dampfern eine viel ge- 
eignetere Ausbildung gegeben werden, als wenn sie drei 
Jahre in der Segelschiffsfahrzeit verlieren. 


Das englische Apprentice-System könnte in einer für 
deutsche Verhältuisse passenden Abänderung eingeführt 
werden. 


Noch eine kurze Bemerkung: 





für die Ostseefahrt steht in auffälligem Gegensatze 
zu der mit Emphase s. Zt. von den Danziger 
Reedern begründeten Forderung: die Fahrzeit in 
der Küstenfahrt den Steuerleuten für die Schiffer- 
prüfung nicht als Fahrzeit anzurechnen ($ 7a der 
Bekanntmachung des Bundesrat vom 16. Januar 
1904). Das Gebiet der Küstenfahrt liegt in der 
Hauptsache in der Ostsee, die Danziger Reeder 
hätten bei ihrer Auffassung über die mangelnde 
Qualifikation von Nordseesteuerleuten somit folge- 
richtig für die volle Anrechnungsfähigkeit der 
Küstenfahrt eintreten müssen! Sie haben es nicht 
getan, dürfen nun aber auch nicht erstaunt sein, 
wenn ihrer Beweisführung in puncto Unfähigkeit 
der Nordseesteuerleute für die Ostseefahrt die Über- 
zeugungskraft abgesprochen wird. 


Feuerlöschung mit Nüssiger Kohlensäure. 


Vor fünf Jahren, als ich mit meinem damaligen Schiff in 
Antwerpen lag, brach auf demselben plötzlich Feuer in der 
Kaumwolladung aus. Da alle Bemühungen der Feuerwehr, das 
Feuer mit Wasser zu löschen, vergebens waren, löschte ich 
‚las Feuer schließlich mit Dampf und flüssiger Kohlensäure. 
Ich wurde damals von Herrn Dr. W. Raydt in Berlin um 
eine Beschreibung meiner Feuerlöschung gebeten, die ich 
bereitwillig einschickte, und die dann in Nr. 12 der »Zeit- 
schrift für die gesamte Kohlensüure - Industrie in Berlin im 
Juni 1901 veröffentlicht wurde und fulgendermaßen lautete: 


Am Donnerstag, den 23. Mai 1901 brach auf dem Bremer 
Dampfer »Johannisberger«, der in Antwerpen am Jordan - Kai 
Xr. 19 Eisen und Stückgüter für Bombay lud, plötzlich Feuer 
ws. Das Schiff sollte am nächsten Tage abfahren, und wurde 
deshalb die Nacht hindurch gearbeitet und in drei Räumen 
zugleich geladen. Im Großraum. wo das Feuer entstand, waren 
Eisen, lose gepreßte New-Orlvans Baumwollballen, leichte in 
Stroh verpackte Stückgüter und Papierballen geladen und war 
der 1500 Kubikmeter (63000 Kubikfuß) große Raum etwa 
zwei Drittel voll. 

Innerhalb fünf Minuten nach Ausbruch des Feuers war 
der Dampffeuerschlauch des Schiffes in Tätigkeit und die 
Maenschaft zur Stelle. aber das Feuer griff durch die über 
die ganze Breitseite des Schiffes verteilt gestaute Baumwolle 
mit solch unheimlicher Geschwindigkeit um sich. daß es kaum 
den dort beschäftigten Arbeitern gelang, durch rasches Ent- 
fliehen nach oben auf das Oberdeck ihr Leben zu retten. Es 
war uamöglich in den brennenden Raum zu gelangen, um 
Lischversuche vorzunehmen, und man konnte deshalb nur 
durch die große offene Oberdecksluke und die Ventilatoren 
Waser in den brennenden Raum spritzen. Die Antwerpener 
Feuerwehr war sehr rasch zur Stelle mit mehreren Feuer- 
schläuchen, brachte etwas später auch eine mächtige Dampf- 
spritze und leitete zugleich von einem längsseit des brennenden 
Dampfers liegenden Schlepper einen Feuerschlauch mit Dampf- 
betrieb an den Feuerherd. Obgleich auf diese Weise wahre 
Wasserfluten in den breunenden Raum geworfen wurden, griff 
das Feuer immer mehr um sich, und schließlich, nach etwa 
vier Standen, sah die Feuerwehr ein, daß das Feuer auf diese 
Weise nicht gelöscht werden konute. 

Der Hafenmeister und andere Autoritäten beschlossen nun 
ts brennende Schiff, das für die am Kai aufgestapelten 
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Kaufmannsgüter durchaus gefährlich wurde, vom Kai loszu- 
werfen, dasselbe nach dem gegenüberliegenden Flußufer 
schleppen zu lassen, dort an Grund zu setzen und dann voll 
Wasser laufen zu lassen. Wäre dies Manöver ausgeführt, so 
wäre sicherlich das schwer beladene und durch das riesige 
Feuer ausgeglühte Schiff durchgebrochen und zum Wrack 
geworden, und wollte sich deshalb der Kapitän hierauf nicht 
einlassen, sondern nahm jetzt die Löschuug des Feuers mit 
der eigenen Mannschaft allein in Angriff und versicherte der 
Hafenbehörde. daß er sich ihrer Anorduung fügen würde, wenn 
das Feuer nicht innerhalb einer Stunde gelöscht sein wird. 


Es wurden von der Schiffsmannschaft jetzt sämtliche 
Oberdecksluken des brennenden Raumes angelegt und durch 
wasserdichte Segeltuchdecken luftdicht verschlossen, ebenso 
wurden alle nach oben führenden Ventilatoren gedichtet. Vom 
Land ließ der Kapitän dann durch die Feuerwehr flüssige 
Kohlensäure besorgen und zu gleicher Zeit ließ er durch einen 
Ventilatorendeckel vermittelst eines starken Gummischlauches 
Dampf vom Hilfskessel des Schiffes in den brennenden Raum 
einstrémen, Sobald die flüssige Kohlensäure ankam, ließ der 
Kapitän diese ebenfalls durch einen Ventilatordeckel vermittelst 
eines dünnen starken Gummischlauches in den brennenden 
Raum einströmen, and zwar direkt in den Herd des Feuers. 
Nachdem man vier Stahlzylinder von etwa je 10 Liter flüssiger 
Kohlensäure (mehr war nicht aufzutreiben!; in den Raum hatte 
einstromen lassen, war las Feuer nach kaum einer Stunde, zum 
großen Erstaunen der Feuerwehr und Hafenbehörde, völlig 
gelöscht. 

Durch die Macht des Feuers waren natürlich eine Menge 
eiserne Deckbalken, Spanten und Stringer glühend geworden 
und zerrissen diese später, als sie wieder erkalteten, unter 
furchtbarem Knallen; einige sogar noch nach vier Tagen. Der 
Schaden, der dem Schiffe zugefügt ist, beläuft sich ungefähr 
auf 20000 Mk... während der Wert der verbrannten und be- 
schadigten Ware diese Summe wohl noch bedeutend übersteigt. 

Wäre das Löschen von Feuer durch flüssige Kohlensäure 
und Dampf mehr bekannt, so wären sehr wahrscheinlich be- 
sonders viele Schiffsbrände gleich im Entstehen zu löschen, 
und Schiff und Ladung vor großem Schaden zu schützen, 

Die Antwerpener Feuerwehr, die bisher nie ein Feuer mit 
Kohlensäure gelöscht gesehen batte. nun aber darauf auf- 
merksain geworden war, wandte schon einige Tage später bei 
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einem Kellerbrande wieder dieselbe an und soll bereits, wie 
verlautet, in Deutschland einen Löschapparat mit flüssiger 
Kohlensäure bestellt haben, angeregt durch das verblüffende 
Resultat auf dem brennenden Dampfer »Johannisberger«. 


Jeder, der die Geschichte der flüssigen Kohlensäure kennt, 
weiß, daß der Erfinder derselben oder vielmehr derjenige, der 
es erfunden hat. die Kohlensäure zuerst in großen Mengen 
flüssig zu machen, Herr Dr. W. Raydt ist (Berlin-Friedenau, 
Ringstr, 20) und daß dieser Herr dann die flüssige Koblensäure 
für Bierausschank, Mineralwasserfabrikation, Eismaschinen, Kühl- 
vorrichtungen, Feuerlöschung etc. zuerst nutzbar gemacht has, 


Vor 26 Jahren, im Juli des Jahres 1880, hatte ich zufällig 
Gelegenheit, auf der Fahrikanlage von Dreyer, Rosenkranz & 
Drujo in Hannover öfter sehen zu dürfen, wie Herr Dr. W. Raydt 
mit einer von ihm erfundenen Maschinenanlage Kohlensäure 
flüssig machte. Mit der flüssigen Kohlensäure wurden dann 
verschiedene Versuche angestellt; unter anderen ein Versuch 
damit Feuer zu löschen, welcher Versuch glänzend gelang und 
mir besonders in Erinnerung blieb, weil ich mich sehr dafür 
interessierte. 

Da der Erfinder selbst nun wohl nach langjähriger Er- 
fahrung mit der von ihm ins Leben gerufenen Feuerlöschung 
vermittelst flüssiger Kohlensäure am besten Bescheid wissen 
dürfte, so wandte ich mich um Auskunft in der Sache an ihn 
selbst und teile die mir von ihm gewordene gütige Belehrung 
in folgendem mit. 

Handelt es sich darum in einem geschlossenen Raume ein 
kleines Feuer zu löschen, so genügt es die Luft mit 10 bis 
20 pZt. Kohlensäure zu mischen, um das Feuer zu löschen. 
Man muß die Kohlensäure womöglich direkt in den Herd des 
Feuers leiten und dieselbe nicht etwa in einem leeren Raume 
aufs Geratewohl in diese Raume strömen lassen, weil sich 
dieselbe sonst mit einem großen Luftquantum mischt und stark 
verdünnt ins Feuer kommt und dieses dann durch den ent- 
stehenden Luftstrom noch anfacht. 

Ist das Feuer schon ein schr heftiges und sind schon 
viele Eisenteile des Schiffes glühend, so tritt die Gefahr ein, 
daß die Kohlensäure CO, durch die Hitze in Kohlenoxyd CO 
und Sauerstoff zerlegt wird (CO, = CO+ 0), von welchen 
das erstere selbst brennt und der zweite bekanntlich das beste 
Mittel ist Feuer anzufachen. 

Da nun schon manche Versuche, ein (Feuer mit flüssiger 
Kohlensäure allein zu löschen, mißlungen sind, so muß doch 
wohl tatsächlich bei diesen Versuchen die Kohlensäure, wie 
Herr Dr. W. Raydt annimmt, durch zu große Hitze in 
kKohlenoxyd und Sauerstoff zerlegt sein, oder die Kohlensäure 
hat sich vielleicht dadurch, daß sie in einem teilweise leeren 
Raum nicht direkt ins Feuer geleitet wurde, zu sehr mit Luft 
verdünnt und hat dureh den zugeführten Luftstrom das Feuer 
noch mehr angefacht. 

Soviel ich bis jetzt habe in Erfahrung hringen können, 
bin ich vor fünf Jahren der erste gewesen, der ein Großfeuer 
mit Dampf und Kohlensäure zusammen gelöscht hat, und da 
das Resultat von Dampf und Kohlensäure zusammen ein so 
außerordentlich gutes, ja geradezu verblüffendes war, so möchte 
ich bei Großfeuer meine Methode entschieden 
empfeblen, während ein kleines Feuer mit Kohlensäure allein 
rasch genug zu löschen sein dürfte. 

Die flüssige Kohlensäure kommt gewöhnlich in Stahl- 
zylindern von 10 bis 25 Kilo Inhalt in den Handel, und sind 
Zylinder mit flüssiger Kohlensäure jetzt wohl in allen grüßeren 
Hafenstidten des In- und Auslandes zu haben und kostet zum 
Beispiel ein Stahlzylinder von 20 Kilo Inhalt bei den Harburger 
Koblensägre- Werken Mk. 31,50, während die Füllung 22',, Pfg. 
per Kilo kostet. 

Sind nun bei einem Schiffsbrande Zylinder mit flüssiger 
Kohlensäure zur Hand, so kann man dieselbe auf verschiedene 
Weise zur Anwendung bringen, jedoch ist meiner Meinung nach 


einem diese 





die folgende die einfachste von allen: Man stellt den Kohlensiun- 
Zylinder auf den Kopf. schraubt vermittelst einer Verschraubung 
ein dünnes Kupferrohr von etwa 3 mm Durchmesser auf das 


‘Ausströmerohr des Zylinders, leitet dies dünne Kupferrohr an 


den Herd des Feuers und öffnet dann das Ventil, und ds 
flüssige Kohlensäure fließt in wenigen Minuten aus day 
Zylinder heraus und vergast nur außerhalb desselben. Stel: 
man den Zylinder nicht auf den Kopf. so tritt die Vergasun; 
der flüssigen Kohlensäure innerhalb der Flasche ein und = 
bewirkt die mit der Verdampfung verbandene starke Kält«- 
entwickelung die Bildung der sogenannten festen Koblensiare 
innerhalb der Flasche, wodurch die Ventilöffonng leicht ver- 
stopft wird. welche dann erst wieder geöffnet werden mai 
durch äußere gleichmäßige Erwärmung des Zylinders un! 
Ventila, Es ist also durchaus notwendig den Zplinds 
vor dem Öffnen des Ventils auf den Kopf zu stellen, ode 
aber man muß denselben nach Öffnung des Ventils in « 
Gefäß mit warmen Wasser stellen und das Wasser imme 
gleichmäßig warm halten, aber nicht vor Öffnung des Ventik, 
weil sonst der Zylinder platzen kano. 

Auf dem Dampfer »Johannisberger«, wo das Feuer 
des Nachts ganz unvermutet in der Baumwolladung aus 
brach und rasch zum Großfeuer wurde, war keine besonmden 
Rohrleitung vorhanden, um Dampf oder Kobleusäure in eines 
bestimmten Teil des bedrohten Raumes leiten zu können, un! 
machten wir trotzdem die Sache mit glänzendem Erfolg, jedoch 
ist es entschieden anzuraten, sich durch eine Rohrleitung bi 
Zeiten für Feuersgefahr vorzubereiten. 

Nimmt z. B. ein Schiff eine Ladung gefährlicher Kohl: 
und geht damit besonders auf lange Reise, so daß man event 
trotz bester Ventilation eine Entzündung der Kohlen befürchten 
muß, so schlage ich folgendes vor: Man kauft sich eine Auzal 
alte Gasrohre, die billig genug zu haben sind, und führt ets 
vier derselben auf verschiedene Tiefen in jeder Füllluke in 
den Raum und läßt die oberen Enden der Gasrohre, die mas 
außerdem an verschiedenen Stellen mit Bohrlöchern versehe: 
kann, bis unter die Überdecks-Tuken. Findet man nun, dab 
die Kohlen anfangen, sich stark zu erhitzen, so warte man 
nicht mit Einführung der Kohlensäure. Man hole nun eine 
Zylinder mit Kohlensäure herbei, stelle ihm auf den Kap. 
schraube das dünne Kupferrohr an das Ausströmerohr de 
Zylinders und leite dann das andere Ende des Rohres in ein 
der Gasrohre und drehe dann das Ventil offen und lase die 
Kohlensäure auslaufen, die sich beim Vergaser rasch dur 
die Kohlen verteilen wird. Man läßt dann der Höhe der 
gefundenen Temperatur entsprechend einen oder mehren 
Zylinder voll Kohlensäure einströmen und wird bald an des 
Sinken der Temperatur die Wirkung spüren, denn Kolles- 
siiure entwickelt beim Vergasen eine kolossale Kälte. 

Bekannt dürfte wohl sein, daß Kohlensäure schwerer ist 
als die Luft und sich demnach auch, wenn sie ziemlich oben 
in die Kohlen eingeführt wird, nach unten senken wird. 

So lange die Stahlzylinder in gutem Zustande bleiben, 
behalten sie ja immer ihren Wert und könnte ein Schiff nach 
beendeter Reise etwa überflüssige Zylinder wieder verkaufen 
oder leere von Neuem füllen lassen; ich rate aber jedem 
Kapitän, besonders Segelschiffs- Kapitänen, die mit Kobles- 
ladung auf lange Reise gehen, nicht die Anschaffung einer 
Rohrieitung oder flüssiger Kohlensäure zu versäumen. 

Nimmt ein ganz großes Segelschiff 20 Zylinder von je 
20 Kilo Inhalt mit, so stellt sich der Preis der ganzen Anlage 
folgendermaßen : 


20 Zylinder kosten 4 31,50 Mk. ....... == 630 Mk. 
400 Kilo flüssige Kohlensäure a 22", Pig. = W » 
4 m dünnes Kopferrohr 3 mm lo Wj = 20 +» {al 
12 Längen alte Gasrohre............ = 60 2 8 
Im Ganzen ..... = 800 Mk 
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Für 800 Mk. rund hätte man also die vollständige Ein- 
richtung für ein ganz großes Segelschiff, während für kleinere 
Schiffe, oder für Dampfer, die durch Querschotten in mehrere 
separate Räume geteilt sind, schon eine Einrichtung von sechs 
Zylindern genügen und nur etwa 280 Mk. kosten würde. 

Der Zweck dieses Artikels ist, meine Erfahrung mit 
fitissiger Kohlensäure zu Feuerlöschungen an Bord anderen 
xa empfehlen. und ich bin selbst jederzeit bereit, auf etwaige 
Anfragen Auskunft zu erteilen. Ich bitte aber auch zugleich 
andere ihre etwaig gemachten Versuche und Erfolge mit flüssiger 
koblensäure in diesem Blatte' bekannt zu geben, damit wir 
alle dadurch lernen können und keine Schiffe mit wertvollen 
Menschenleben mehr durch Entzündung von feuergefährlichen 


Ladungen oder durch 
gehen. 

Bemerkt sei zum Schluß noch, daß die Kohleasäure-Zylinder 
möglichst kühl aufzubewahren sind und jedenfalls nicht dieht 
an die Kessel oder an Deck direkt in die Sonne gelegt werden 
dürfen, weil sonst die Möglichkeit einer Explosion vorliegt. 

Ferner darf man, nachdem ein Feuer mit Kohlensäure 
gelöscht ist, nicht zu früh wieder durch Öffnen der Ventilatoren 
und Luken, die selbstverständlich vorher abgedichtet werden 
müssen, frische Zugluft in den Raum lassen, weil sonst etwa 
noch glühende Feuerreste wieder zu heller Flamme ange- 


facht werden, Kapitän H. Möller 
Bremer Hansadampfer „Urostafels“. 


sonstiges Feuer auf See verloren 





Aus verschiedenen Seeamts-Entseheidungen. 


Strandung des Fischdampfers ,.Nordatern” und Kentern 
des Bootes vom Fischdampfcr „Hanseat“ mit Verlust der 
Rootabesatzung östlich vom Ingolfshöfde auf Island. Der Führer 
des sNordsterne B. ließ nachmittags am 15. Juni die ganze 
Decksmannschaft zur Ruhe gehen, weil er die Leute später 
zar Bearbeitung von Fischen beanspruchen wollte, und blieb 
allein an Deck. Das Schiff hielt mit ausgesetztem Netz auf 
Land zu. Um die Karte einzusehen, ging der Kapitän, nachdem 
er das Ruderrad festgebunden hatte, ins Navigationszimmer, wo 
er einschlief und um 2 h vom Koch geweckt wurde, als das 
Schiff bereits auf Strand saß. Kapitän B. gab an vor Über- 
müdung eingeschlafen zu sein, da er 32 Stunden hintereinander 
im Gange gewesen war. Beim Versuch, zwischen »Hanseate, 
der sich auf Signal von »Nordstern« der Unfallstelle genähert 
hatte, und dem gestrandeten Fahrzeug eine Trossenverbindung 
herzustellen, kenterte das Boot, wobei seine Besatzung ertrank. 
»Nonistern« ist als Totalwrack für 430 Kronen von seinem 
Führer an einen Isländer verkauft worden. Die Strandung des 
sNonisterne ist zurückzuführen auf mangelnden Ausguck und 
suf Übermüdung sowie sehr fahrlässige Navigierung des Kapitäns 
Robert B.. welchem auf Antrag des Reichskommissars die Be- 
fugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes entzogen wird. Das 
Kentern des Bootes des Fischdampfers »Hanseat« ist darauf 
zsrückzuführen, daß es durch Strom in die Brandung getrieben, 
dwarssee gekommen und voll Wasser geschlagen ist. Dritte 
Personen trifft ein Verschulden nicht. Die von anderen Fisch- 
dampfern versuchte Hilfeleistung, sowie die Aufnahme der 
Seluffbriichigen durch die Islander und durch den Konsul 
Thomsen in Reykjavik sind lobend zu erwähnen. (Bremer- 
haven.) — Untergang der Fischdampfer „Waterkant“ und 
„Minister Jansen“ durch Verschollenheit. »Waterkante hat 
am 22, November 1905 morgens Geestemiinde zu einer etwa 
S bis Ötägigen Fangreise in der Nordsee verlassen und ist 
zuletzt am 27. November 1905 nachmittags auf etwa 56° N 
in der Gegend von Hornsriff gesichtet. »Minister Jansen« ist 
am 5. März 1905 von der Weser zu einer Fangreise nach der 
Nonlsee gegangen. Seit den Tagen fehlt von den Dampfern 
jede Spur und sie sind mit ihrer gesamten Besatzung als ver- 
schollen und verloren zu betrachten. Die Ursache der Unfälle 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilnngen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 26. Juni auf 45° 5° N 370 
28 W: konische Gastonne, — Am 30. Juni auf 40° 4 N 
31% 47 W; Schunerwrack »Lizzie Chadwick«. — Am 1. Juli 
auf 46° N 37° W: Heultonne. — Am 25. Juni auf 470 N 
4° Wi! Schuner »John 8. Deering» aus Bath. — Am 12. Juli 
ae 15 N 6° 34° W: gekenterter Schuner. — Am 12, Juli 








hat nicht festgestellt werden können. Mängel in der Bauart 
Beschaffenheit, Ausrüstung, Beladung und Bemannung der 
Schiffe haben sich nicht ergeben. Dem Fehlen von Schlinger- 
kielen kann irgend eine Bedeutung für den Verlust der Schiffe 
nicht beigemessen werden. Der Reichskommissar, der die 
Ursache beider Verluste mehr in mangelhaften Personal als 
Material erblickt, hält es für erwünscht, daß angestrebt werde, 
ein mustergiltiges Personal für Fischdampfer heranzubilden 
(Bremerhaven) — Unfall des Dampfers „Silvia“ durch 
Explosion einer Mine im Fahrwasser nach Wladiwostok. 
Der Dampfer ist am 29. Januar 1006 bei der Ausfahrt von 
Wladiwostok auf vine unter Wasser treibende Mine geraten 
und so schwer im Boden beschädigt worden, daß er nach dem 
Hafen zurückkehren mußte. Durch die Explosion der Mine 
wurden sieben russische Soldaten getötet und der Schiffskoch 
Ottomar Sch. ist, als olıne Befehl der Schiffsleitung das Boot 
Nr. 7 ausgeschwangen wurde, aus diesem Boot herausgefallen 
und ertrunken. Die Schiffsleitung trifft für diese Unfälle 
keine Verantwortung. Nach der Explosion der Mine haben 
Kapitän J., seine Offiziere und die Besatzung in anzuerkennender 
Weise ihre Besonnenheit und Rube bewahrt, und es gelang 
dadurch, das Schiff glücklich in den Hafen zurückzubringen. 
(Hamburg) — Tod eines Matrosen auf D. „Secunda“ durch 
Überbordstürzen aus einem Boot, das ausgesetzt wurde. Unter 
Aufsicht des II. Offiziers, dem der Matrose B. zur Seite stand, 
sollte das Boot bei der Einfahrt in den Hansabafen in Ham- 
burg ausgesetzt werden. Trotzdem die hintere Talje unklar 
war, ließ der Steuermann die vordere Talje fieren, wodurch 
sie aushakte und das Boot mit dem hinteren Teil herunter- 
schleuderte. Ein Bootsinsasse, der Matrose W., fiel dabei über 
Bord und konnte, trotzdem ihm Hilfe von Schleppern und 
Fischerbooten zuteil wurde, nicht gerettet werden. Der Un- 
fall ist dadurch herbeigeführt, daß der 2. Offizier Cl. und der 
Matrose B, bei dem Zuwasserlassen des Boots in durchaus 
unsachgemäßer Weise verfuhren. Der 2. Offizier hat sich 
ferner auch, nachdem der Mann zu Wasser gefallen war, als 
völlig unfähig erwiesen, indem er jede Rettungsmaßregel 
unterließ. Der Staatsanwaltschaft soll Mitteilung von den 
Akten gemacht werden. (Hamburg.) 


auf 47° 11° N 3203‘ W: hölzernes, 100° langes Wrack zwischen 
Wind und Wasser. — Am 8. Juli auf 25° 44° N 74° 0 W: 
2 herausragende Wrackmasten. — Am 2. Juli auf 40° 50! N 
71° 45° W: herausragender Wrackmast. — Am 1. Juli auf 
40° 2 N 67° 20) W: JOX 16° großes Floß aus Bohlen. — 
Am 29. Juni auf 40° 20° N 66° 22) W: 9° herausragende 
Spierentonne, — Am 15, Juni auf 40° 2 N 69° 6 W: 4° 
herausragender schwerer Wrackmast, mit Tauwerk daran. -- 
Am 4. Juli 5 Sm. NNW von Skinnecock: Wrackgut. — Am 
5. Juli auf 37° 42) N 74° 9 W: 2° herausragender Wrack- 
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mast, — Am 28. Juni auf 36° 34° N 74° 30° W: Wrack, wo- 
nach gesucht wird. — Am 1. Juli auf 39° 34 N 74° W; 150° 
langes Wrack zwischen Wind und Wasser, — Am 5, Juli auf 
40° 53° N 55° 12' W: rote Tonne mit schwarzem Band. — 
Am 23. Juni auf 33° 42 N 47° 39 W: schwarze konische 
Tonne, gemarkt »Conso«. — Am 19. Juni auf 43° N 39° 38° W: 
brennende Hark. — Am 30. Juni auf 45° 5% N 36° 56° W: 
Heultonne. — Am 22. Juni auf 36° 17' N 6° 54° W: 2 mastiger 


gekenterter Schuner. — Am 12. Juli auf 48° 517° N 26° 2% W;: 


schwarze Tonne. — Am 12, Juli auf 47° 11° N 32° 3 W: 
100* langes Wrack. — Am 19. Juli auf 27° 7° 8 44° 54° Wi 
schwerer herausragender Wrackmast. — Am 28. Juni auf 47° 


18° N 82° W: sehr große Gastonne, — Am 10, Juli auf 59° N 
3° 0: 8—10° herausragender Wrackmast. — Am 17. Juli auf 
52° 49° N 4° 7° O: herausragender Wrackmast. — Am 6. Juli 
auf 54° 4 N 2° 38° O: herausragender (30°) Wrackmast und 
Spiere, — Am 13. Juli auf 54° 40" N 2° 38° 0: der Mast war 
verschwunden, Spiere noch vorhanden, Wrack muß auf der 
flachen Stelle am Grund sitzen (mehrfach gemeldetes Wrack). 
— Am 22. Juli 3 Sm. SOzÜ mw. von Falsterbö; 2’ herans- 
ragender Wrackmast (Dampfer, — Am 16. Juli hei Fornäs 
(Ostküste Jütlands): Dampfer »Fanny«, ausgebrannt und gesunken, 
sehr gefährlich. — Am 18. Juli auf 53° N 1° W: schwarz 
und weiß vertikal gestreifte Tonne. — Am 19, Juli auf 41° 
42° N 4° 54° O: Tonne »Charenter. — Am 18. Juli auf 55° N 
2° 0:2 Untermasten, 20° herausragend. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 29. Juni auf 48° 307 N 48° 
20 W: Eisscholle. — Am 1. Juli auf 46° N 48° W:a. - 
Am 6. Jali auf 48° N 46° W: 2 a4. — Am 7. Juli auf 52° 
50° N 51° 30° W und bei Kap Norman: 4 große und 5 kleine 
a. — Am 2. Juli auf 52° 12' N 52° 40 W und am 3. Juli 
anf 51° 20' N 57° 8 W: 12 große, 8 kleine a und Schollen- 
eis, -— Am 3. Juli bei Flower Ledge und Norman Point: 6 & 
und auf 52° 8 N 53° 217 W: 19 a. — Am 29. Juni auf 52° 
30° N 52° 51° W: a. — Am 30. Juni anf 51° 50° N 55° 
5 Wound auf 51° 17° N 57° 4 W: mehrere große und 
kleine a. — Am 6. Juli bei Kap Norman und auf 52° 2% N 
54°» W: sehr viele a und auf 53° N 52° W: a. — Am 
4. Juli auf 520 24 N 52° 56° W und auf 51° 25' N 56° 43° W: 
mehrere & und Schollen. — Am 7. Juli auf 51° 50° N 54° 
20 W: a. — Am 8, Juli auf 52° I N 54° 8 W and auf 
520 5 N 51° 38° W: 4 große a. — Am 9. Juli 15 Sm. dst- 
lich von Belle Isle und Kap Race: eisfrei. — Am 2. Juli auf 
529 4" N 53° 15° W ound auf 520 25° N 56° 50° N: mehrere 
gleiche und große a. — Am 1, Juli auf 48° N 74° 11° W: 
verschiedene a. — Am 6. Juli auf 47° 55° N 45° 4° We a. 
— Am 6. Juli anf 520 4» N 51° 20 W: 2 a. — Am 7. Juli 
auf 62° 3 N 54° 23) Wound auf 519 34° N 56915) W: 2 
srofe und mehrere kleine a. — Am 7. Juli in der Belle Isle- 
Straße bis zu 10 Sm. westlich von Kap Norman: 3 große a. 
— Am 2, Juli anf 48° & N 46° 50 W und am 3. Juli auf 
47° 40° N 48° 30° Wr 1 sehr großer und 9 kleine a. 





Sehiffbau. 


Bananfträge. 

Die Reederei J. Tode & N. Ebeling in Altona hat der 
Werft von Janssen & Schmilinsky, Hamburg, den Bau eines 
Pischdampfers von 115%21°3* x 13‘ 4* Dimensionen in 
Auftrag gegeben. * * 


Die griechische Regierung hat dem Stettiner Vulkan den 
Bau von zwei Torpedobootszerstörern übertragen. 


* 
Stapellänfe. 
Auf den Howaldtswerken Kiel wurde am 23. Juli der für 
die Dampskibsselskab Dan, Kopenhagen, im Bau befindliche 





Frachtdampfer (Bau-Nr. 444) ,,Becalia’ zu Wasser gelaser 
Das Schiff hat folgende Abmessungen: 295* 0" X IP y 
21° 5", *; Tragfübigkeit 4200 T. anf 21° 3“. Tiefgang. 


Am 24. Juli ist der für die Reederei L. Wilbelm in Altona 
auf der Werft von Janssen & Schmilinsky, Hamburg, im bay 
befindliche Fischdampfer „Oberbürgermeister Adiekes“ +, 
Wasser gelassen worden. Der Neubau mißt: 115 X 213", 
13' 4* und erhäft eine vierfache Expansionsmaschine mi 
reichlich 400 Ps.; außerdem elektrische Lichtanlagen über 
das ganze Schiff. ‘ ‘ 


Am 25. Juli wurde auf der neuen Werft der Flenstars: 
Schiffsbau - Gesellschaft, der von der Roland - Linie, A.-4. © 
Bremen in Auftrag gegebene Frachtdampfer (Nr. 263) „Olivant“ 
glücklich ins Wasser gelassen. Die Hauptabmessungen sn! 
354° 0" x 4 2” X 28° 6": Tragfähigkeit en. 6150 T. 


Probefahrten oder Ablieferungen 

Der Dampfer „Thüringen“, mit einem Bruttogehalt ve 
5100 R.-T., der letzte der sechs für die australische Fra%- 
dampferlinie des Norddeutschen Lloyd bestimmten Dampf, 
der auf der Aktiengesellschaft »Weser« in Bremen ertat 
worden ist, hat am 19. Juli seine Probefahrt abgehalten. Ds 
Schiff erreichte bei einer maximalen Maschinenleistang ve 
3500 ind. Pferdestärken eine Fahrtgeschwindigkeit von 14 Sm, 
womit die kontraktlichen Bedingungen erheblich überschritte 
worden sind. 


Maritime Rundschau. 


Der Gedanke eines wirtschaftlichen Zusammenschluss 
der in der Nord- und Ostseefahrt beschäftigte: 
nordeuropäischen Segelschiffsreeder auf de 
Basis und nach der Tendenz der Baltic and White Sea Ci- 
ference, hat auf einer Versammlung der Interessenten = 
Fano greifbare Gestalt angenommen. Ist das Ziel selbst ach 
noch nicht erreicht, der gute Wille kam überall zum 4u- 
druck und es besteht die Hoffnung, daß die Organisation nah 
in diesem Jahre zustande kommen wird. 


* ” 
- 


Die Flensburger Handelskammer hat an den Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins das Ersuchen gestelt, 
erneut auf die Erfüllung der oft gestellten Forderung der 
Ermäßigung der Konsulatsgebühren für deutsch: 
Schiffe zu dringen. . 7 


Mit dem vom Direktor des Germanischen Lioyd, Kansul 
Otto Schlick erfundenen und konstruierten Schiffskreisel, 
der in den Werkstätten der Hamburg-Amerika Linie in das alt 
Torpedoboot »Seebär« einmontiert worden ist, fand am 17. Jul! 
auf der Unterelbe ein Versuch statt. Als der Kreisel in’ 
Rotation versetzt wurde, die keineswegs bis zum Maximum 
der Geschwindigkeit gesteigert wurde, verminderte sich ds 
durch den lebhaften Seegang verursachte Rollen des Bootes 
auf einen geringfügigen Grad. Indirekt machte sich die Wir- 
kung des Kreisels noch insofern geltend, als das Fahrzeug. 
während der Kreisel aus irgend einer Ursache eine Zeit leg 
nicht in Funktion war, so heftig arbeitete, daß der Aufenthet 
an Deck beinahe gefährlich wurde. 

¢ ‘ 
e 

Nach einer Meldung der »Petroleum- World« hat & 
Toyo-Kisen-Kaisha die Lieferung von zwei Millionen 
Barrels Öl für 10 Jahre ausgeschrieben. Es wind b* 
absichtigt dieses Ol von den kalifornischen Gesellschaften zu 
beziehen. Mit ihnen sollen bereits Verhandlungen angeknäpf 
sein. Ob das Öl zu Feuerungszwecken an Bord japanischer 
Handelsschiffe Verwendung finden soll, geht aus der Mots 
nicht hervor. 





- 
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Bei der aus Anlaß einer Explosion auf dem amerikanischen 
Dampfer »Haverford« vorgenommenen Untersuchung durch den 
Coroner von Liverpool hat sich herausgestellt, daß sog. »Fels- 
Naphtha-Seifee explosible Substanzen enthält. 
Den Reedereien wird daher größte Vorsicht bei der Ver- 
schiffung alle: naphthahaltigen Seifen empfohlen. 





Vermischtes. 


Schutzverband der Schiffsreeder, -Makler und 
-Agenten, Stettin. Am 18. Juli ist von etwa 30 Vertretern 
von Handel und. Schiffahrt in Stettin, einer Anregung aus 
Reederkreisen folgend, die Gründung des »Schutzverbandes 
der Schiffsreeder, -Makler und -Agenten zu Stettins voll- 
zogen. Allseitig wurde die Notwendigkeit einer derartigen 
trundung anerkannt und die Anwesenden erklärten sämtlich 
iiren Beitritt. Von dem Leiter der Versammlung, Herrn 
Kommerzienrat Gribel, wurde mitgeteilt, daß noch zahlreiche 
weitere Interessenten ihren Beitritt in Aussicht gestellt haben. 
Der vorgelegte Statutenentwurf warde mit wenigen unwesent- 
lichen Änderungen genehmigt. Der Vorstand wird aus sechs 
Mitgliedern bestehen und zwar wurden gewählt Herr Direktor 
Piper als Vorsitzender, Herr Konsul Max Metzler als Stell- 
vertreter, Herr Reedereibesitzer Lansert als Schatzmeister und 
die Herren Kommerzienrat Gribel, Konsul Arthur Kunstmann 
und Rohr als Beisitzer. Schließlich trat die Versammlung in 
die Beratung eines Tarifes für die Entlohnung der Hafen- 
arbeiter ein. — — Diese hocherfreuliche Nachricht stellt einen 
weiteren bemerkenswerten Schritt auf dem Wege dar, dessen 
Ziel eine Vereinigung aller deutschen Reedereiinteressenten zu 
einer gemeinsamen Interessenvertretung sein muß. Wie not- 
wendig die gleich nach Konstituierung des Stettiner Schutz- 
verbandes vorgenommene Beratung eines Lohntarifs für die 
Hafenarbeiter war, geht daraus hervor, daß die Hafenarbeiter- 
organisation mit der Absicht umgeht, den Stettiner Reedern 
einen Tarif schon Anfang August aufzudrängen, der wegen 
“ner maßlosen Forderungen schlechterdings unannehmbar ist. 
Sollen doch während der Nacht (von 8h bis 6h) Löhne von 
Wk. 4 bis 12 Uhr und Mk. 8 nach 12 Uhr beantragt werden. 
Noe sich die Arbeitgeber zusammengeschlossen haben, stehen 
se gegenüber solchen Unverschämtheiten gewappneter dar, als 
wenn sich ein Einzelner gegen sie wehren muß, 


Minimalraten. Das dritte Zirkular der Baltic and White 
Sea Conference enthält folgende, sehr beherzigenswerte Mahnung 
an ale Reeder: »Die jüngste Besserung in den Getreidearten 
von St, Petersburg hat auf die Holzfrachten einen heilsamen 
Einfluß gehabt und die Aussichten sind jetzt entschieden besser, 
Die Reeder sollten daraus die Anregung schöpfen, mehr als je 
au den Konferenzraten Schon jetzt werden 
Kontrakte für nächstes Jahr angeboten, wie üblich vor der 
Saison unter Konferenzraten. Die Reeder werden ernstlich 
darum ersucht. sich nicht so weit im voraus zu verpflichten, 
weil so weit hinausliegende Abschlüsse den Reedern nur zum 
Schaden gereichen können, insofern, als natürlich die Charterer 
Jetzt nicht abschließen werden. wenn sie nieht einen Vorteil 
ei der Rate sehen. Daher würden solche Abschlüsse den 
Markt zum Schaden der Reeder im vorans beeinträchtigen, 
de länger man sich fernhält, desto besser sind die Aussichten. 
Konferenzraten oder noch mehr zu erhalten.: 


festzuhalten, 


Die Besatzung der deutschen Handelsflotte hestand 
sach der Reichsstatistik am 1. Januar 1905 aus 73 530 Köpfen. 
Sie ist innerhalb der letzten 5 Jahre um mehr als 9000 Köpfe 
ewachsen. Der gesteigerten Nachfrage nach seemännischen 
Arbeitskräften, die sich aus dem gewaltigen Aufschwung unserer 





Handelsschiffahrt während der letzten heiden Jahrzehnte ergab, 
ist Deutschland dank des überall insbesondere auch im Binnen- 
lande stetig zunehmenden Interesses an Schiffahrt und See- 
wesen bisher aus eigenen Mitteln gerecht geworden, so daß 
der Prozentsatz ausländischer Mannschaften auf deutschen 
Schiffen eine besondere Höhe nicht zu erreichen vermochte. 
Dieser einheitliche nationale Charakter ist bekanntlich der 
englischen Handelsmarine allmählich abhanden gekommen. Von 
den erwähnten 73500 Mann waren 60616 auf Dampfern, 
12914 auf Segelschiffen tätig. Im Dienste der Nordseereede- 
reien standen 64895 Mann, während die Reedereien des Ost- 
seegebietes nur 8635 Mann beschäftigten. Hamburgs Flotte 
allein erforderte 30326 Mann, also mehr als 40 pZt. der 
Besatzung der gesamten deutschen Handelsflotte, 


Die Welthandelsflotte am 30. Juni 1905 und 1906: 





1905 1906 
oo Dampfer Segler Dampfer Segler 
DER‘ Br.R-T. N-R-T. Br, RAT. N-R-T. 

Großbritannien 15409538 1600182 16166748 1444 348 
Ver. Staaten . 2558694 1437785 2827756 1413833 
Argentinien ,. 76133 27 402 95 066 27 861 
Österr.-Ungarn 604 669 13 525 618 O31 12 446 
Belgien ...... 156 677 2 351 169 964 2.107 
Brasilien .... 161 462 23 930 164 655 23 569 
Chile ........ G7 283 38 154 84 750 41 444 
China ....... 57 436 _ 62 945 7938 
Cuba... cease 46 560 2324 54 467 2174 
Diinemark, ... 537 242 89 270 579 464 80 837 
Holland. ..... . 650 409 42 345 683 180 36 115 
Frankreich ... 1260 973 467 005 1253 737 487 458 
Deutschland... 3093 702 471 096 3375 743 434 610 
Griechenland . 348 763 49 620 373 222 53 547 
Haiti ........ 2 052 — 4219 
Italien ...... 741110 447956 775i 429359 
Japan 2222... 870 839 2713 996 553 3540 
Mexiko ...... 23 785 3528 2717 4347 
Montenegro .. u 5532 oe 5 704 
Norwegen ... 1081335 604883 1145545 692334 
Peru .......- 5132 9430 ° 9820 11016 
Philippinen .. 46 407 7414 _ 
Portugal ..... 58 O77 43 126 62 423 38 416 
Kumänien.... 22 470 419 22 470 419 
Rußland ..... 639 002 223 847 604 063 219 070 
Sarawak ..... 3715 669 3715 _ 
Siam ,....... 2 405 — 1829 = 
Spanien...... 693 265 38 316 654 339 38 178 
Schweden .... 592 605 211651 650768 205 930 
Türkei ...... 30 250 57 246 89 674 68 033 
Uruguay .... 25617 17 466 28 320 2234 
Venezuela... 4 250 1 282 412] 1 282 
Zanzibar... .. 680 _ _ _ 
andere Länder 22 705 6974 39 533 8003 

29 963 392 6037501 31744904 5809 113 


Diese Statistik geht von Lloyds Register aus, »Fairplaye, 
der sie abdruckt, kann. als alter Gegner des Morgantrustes, 
dabei nicht die Bemerkung unterdrücken, daß eine Million von 
den 1063269 T. des Trustes nicht unter englischer Flagge, 
sondern unter amerikanischer figurieren müßte, 


Verbesserung der Hafenanlagen von Yokohama. 
Bekanntlich war sehon seit längerer Zeit geplant, den Hafen 
von Yokohama zu verbessern und auszubauen. Es ist nunmehr 
die Bildung eines Komitees angeordnet worden, welches die 
nötigen Arbeiten in die Hand nehmen soll. 
die Grundzüge des aufgestellten Programms: 


Folgendes sind 


Dauer der 


Yen Arbeiten 
Erleichterungen des See- und 
Landhandels ............. 8180000 sechs Jahre 
Reparatur des Wellenbrechers 870000 vier 
Vertiefung des Hafens ..... 150000 neun 


Die erstgenannten Arbeiten umfassen die Erweiterung der 
Zollhausgebäude, die Errichtung von Schuppen. die Ausdehnung 








der Eisenbahn von der Station Yokohama bis zum Zollhause usw. 
Die Verbesserungen am Wellenbrecher sollen den Schaden 
beseitigen, den der große Taifnn vom Jahre 1902 angerichtet 
hat. Zur Vertiefung des Hafens endlich soll der ganze Hafen- 
grund, 1515000 Tsubo (etwa 500 ha). auf eine Tiefe von 
20 bis 35 Fuß gebracht werden. In diesem Jahre soll bereits 
das Ausbaggern der auf 32 bis 35 Fuß zu vertiefenden Stellen 
begonnen werden. (Deutsche Japan-Post.) 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 


Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 30. Juni 1906 und 
1905 folgende Seeschäden gemeldet worden: 
Dampfer Segler Dampfer Segler 
1906 1906 1905 1905 
Totalverlaste . 23 46 24 54 
Beschädigungen . . 335 106 314 121 
Nach Flaggen geordnet gingen im Juni 1906 folgende 


Schiffe verloren: 





Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampier Segler 
unerikanische _ 12 italienische — 2 
belgische 1 = japanische 1 = 
aritische 12 13 norwegische 1 5 
ebilenische 1 = portugiesische 1 1 
dänische . $ russische 1 “= 
deutsche 3 _ schwedische 1 4 
französische 1 6 
Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 19. Juli 
unter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurde 1 Herr als Mitglied in den Verein auf- 
genommen. Unter den Eingängen befand sich die Bestätigung 
über den erfolgten Anschluß des Vereins an den Sozialen 
Ausschuß von Vereinen technischer Privatangestellter. 





Jahrbuch der Reedereien und Schiffswerften für 1906. 
Herausgegeben von Dr. Max Wittenberg. Verlag von 
Konrad W. Mecklenburg, Berlin 1906. 

Das im Vorwort ausgesprochene Bestreben des Heraus- 
gebers, Neuestes zu bringen, hat ihn in einem Falle verleitet, 
Material zu veröffentlichen, das der Publikation damals noch 
gar nicht reif war, Die Satzungen der Invaliden-, Witwen- 
und Waisenversicherungskasse der See-Berufsgenossenschaft, 
über die ein kurzer Artikel Aufklärung gibt, sind erst nach 
Herausgabe des Buches vom Bundesrat genehmigt worden, 
Nach dem nicht unberechtigten Wunsch der See-Berufs- 
genossenschaft, der vom Herausgeber unberücksichtigt gelassen 
zu sein scheint, sollte über die Satzungen der-Kasse und über 
ihre Einrichtung nicht vor der Stellungnahme des Bundesrats 
gesprochen werden, — Der Zweck des Jahrbuches, als eines 
Nachschlagewerkes für Schiffahrttreibende, ist mit Konsequenz 
durchgeführt, wenn wir auch über das, was in ein Jahrbuch 
der Reedereien hineingehört, nicht immer mit dem Herausgeber 
übereinstimmen, Aber das sind schließlich nar Meinungs- 
verschiedenheiten und wer im Rechten ist, darüber entscheidet 
der buchhändlerische Erfolg. Immerhin ein Beispiel: Wir 
dem vom Herausgeber als wertvoll 
gekennzeichneten Register der Dampf- und Segelschiffe eine 
ganz andere Auffassung Wir halten es, rund herausgesagt, 
in diesem Buche für überflüssig, obgleich es sich des Vorzugs 
rübmt, der amtlichen Veröffentlichung um einige Wochen 
vorausgeeilt zu Das Handbuch Handelsmarine, 


haben von besonders 


sein, der 


herausgegeben vom Reichsamt des Innern, bringt über de 
Bestand der deutschen Handelsflotte (wenn anch etwas spite) 
ganz erheblich ausführlichere Angaben. Dabei hat das Maters} 
den Vorzug, amtlich gestempelt, also unbedingt zuverlässig 2 
sein, womit nicht ausgesprochen sein soll, daß die Witter- 
berg’schen Ziffern unzuverlässig sind. Wir haben sie sicht 
geprüft. Aber sie stammen von einem unverantwortlichen 
Privatmann, während hinter der Statistik des Handbuches de 
Reich steht. Erfreulich ist, daß der neue Jahrgang wie sin 
Vorgänger die Bilanzen der deutschen Reedereien und Werften 
enthält und damit gut abschließt. Minder angenehm ist &r 
Eindruck heim Aufschlagen des Buches, Wer nach Durchsicht 
des Registers den Inhalt lesen will, muß sich erst durch + 
seitenlanges alphahetisches »Verzeichnise der Inserenten« ani 
durch ein noch umfangreicheres > Alphabetisches Bezugsquellen- 
Verzeichnis« durchschlagen. Man merkt die Absicht und wirt 
verstimmt. Diese Angaben gehören als nichtredaktionelk 
Bemerkungen an den Schluß. — Im übrigen ist der Hera. 
geber bestrebt gewesen, das Buch anf der Höhe früherer Jatı- 
gänge zu halten. 


Schitis- Kollisionen auf See und auf den mit der See a 
Verbindung stehenden Gewässern. Von August Junge 
Dispacheur. Vierte, verbesserte Auflage. L Priede- 
richsen & Co., 1906, Hamburg. 

Einer besonderen Einführung bedarf das Buch nicht. Es 
ist, wie schon seine vierte Auflage beweist, in Schiffahrt- 
kreisen bekannt. Der (bereits verstorbene) Verfasser, der m 
seinen Lesern in Form einer Instruktion der Reeder an ike 
Kapitäne spricht, gibt ihnen Ratschläge zur Verhütung ven 
Kollisionen und sagt ihnen, ist nun doch einmal eine Kollision 
erfolgt, wie sie sich dann zu verhalten haben. Dabei stütt 
er sich ebensowohl auf einen reichen Erfahrungsschatz, wie 
auf eine Jahre hindurch gesammelte Rechtsprechung über die 
Seestraßenordnung. Beide Absichten sind geschickt dumt- 
geführt. Aus den vielen dort gegebenen Hints spricht der 
alte Praktikus, spricht ein Mann, dem langjährige Erfahrum 
das Urteil gereift hat. Und wo es gilt, das Gesagte dard 
die Rechtsprechung zu bekräftigen, beweist der Verfaser, dd 
er seinen Leserkreis kennt. Das Buch ist gut und warm a 
empfehlen. Einiges aus seinem Inhalt: Verhalten vor ud 
während der Kollision. — Vorbeugung der Kollisionagefahr. — 
Kollision des Schiffes mit festen Gegenständen. — Kollision 
mit Schiffen. — Schiffe unter Lotsenführung. — Kollisiees- 
haftung bei Schleppzügen. — Navigierung in engen Gewissen. 
— Maschinenmanöver im Hafen. — Seestraßenordnung vom 
5. Februar 1906. Verhalten des Schiffers nach erfalgter 
Kollision. — Vergewisserung über den am eigenen Schiff 


erlittenen Schaden. — Hilfeleistung und Bergung des ange 
rannten Schiffes, — Haftung der Assekuradeure für den 


Kollisionsschaden, — Schadenbeispiel. — Eintragungen in da 
Schiffstagebuch. — Seeprotest-Notierung im ersten Hafen. — 
Benachrichtigung des Assekuranz-Agenten. — Anmeldung von 
Schadensersatzanspriichen. — Eventuelle Nichtübereinstimmung 
von Reeder- und Assekuranz - Interessen. — Differenzen wit 
den Assekuranz-Agenten. — Arrestierung des eigenen Schiffes 
— Arrestierung des fremden Schiffes. — Juristischer Bei- 
stand. — Formalitäten in betreff der Besichtigung und Fe 
stellung der erlittenen Schäden. — Vornahme der Schilis- 
reparatur. — Ersatzforderungen. — Eventueller Abandon des 
Schiffes und der Fracht an die Gegenpartei. — Umfang der 
Ersatzpflicht resp. Art der Schadensberechnung. — Mittelbar 
Schäden, — Ansprüche der Ladungs-Interessenten. — Abzüge 
von den Reparaturkosten wegen Verbesserung (»neu für alts) 
des Schiffes infolge der Reparatur. — Behandlung der Latung 
im Nothafen. — Formalitäten bei etwaiger Auslieferung, vs 
Ladungsteilen während der Reise. 
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—@>— Auf dem Ausguck. —<$> 


Ein Antrag auf Revision der Seemannsordnung nicht recht einzusehen ist, weshalb hier der stark 
| 
| 





wird in der Tagespresse verbreitet. Er geht | und einheitlich organisierte Seemaschinistenverband 
vom deutschen Werkmeisterverband aus, der | übergangen worden ist. Daß es mit Willen und 
Maschinisten mit dem Patent I. Klasse zu seinen | Unterstützung dieser Körperschaft geschehen sein 
Mitgliedern zählt. Der Verband ersucht in einer | soll, können wir nur schwer glauben. Ihre verant- 
Eingabe an den Reichstag den Herrn Reichs- | wortlichen Leiter wissen so gut wie wir, daß, wollte 
kanzler um Vorlage eines (iesetzes, durch das | der Herr Reichskanzler die Wünsche berücksichtigen, 
‚die Bestimmungen der Seemannsordnung über das | also einer Revision der kaum verdauten Seemanns- 
Rechtsverhältnis der Schiffsführer und Schiffsoffiziere | ordnung das Wort reden, ein Rattenschwanz von 
den durch die Vorschläge der XIV. Reichstags- | Antriigen aus dem sozialistischen Lager folgen würde. 
kommission verbesserten §§ 133a bis 133h der | Der Eintritt solcher Möglichkeit ist aber zu ver- 
(rewerbe-Ordnung möglichst angepaßt werden.« Zur | meiden, wenn nicht aus anderen Gründen, dann 
Begründung wird angeführt, daß die »Industrie- | schon. um den sozialistischen Schreiern keine Ge- 
heamten«, sobald die Gewerbeordnung nach den | legenheit zu Hetz- und Brandreden zu geben. Dadurch 
neuen Vorschlägen des Reichstages geündert sei, | wird das Verhältnis an Bord zwischen Vorgesetzten 
rechtlich stärker als die »Seeschiffahrtsbeamten« ge- | und Untergebenen zum Nachteil beider immer mehr 
‘chützt wären. — Aus dieser angeblichen Ungleich- | vergiftet. — Bei der selbstverständlichen Aufmerksam- 
wit das Recht zu einem Antrag um Abänderung | keit, mit der hier die ganze Bewegung zu gunsten 
ler Seemannsordnung herleiten zu wollen, ist etwas | einer Änderung der 1873er Seemannsordnung ver- 
weit hergeholt. Es lassen sich, ohne der Logik Zwang | folgt worden ist, konnte uns natürlich nicht ver- 
«zutun, überhaupt keine sachlich begründeten Ver- | borgen bleiben, daß einzelne in sich berechtigte 
vleiche zwischen Angestellten im Industriegewerbe | Wünsche aus dem Kreise der Schiffsangestellten 
ind solehen an Bord stellen. Schon die mit einander | klanglos verhallt sind. Es wäre besser, wären sie 
unvergleichbare Berufsfähigkeit beider Kategorien | damals berücksichtigt worden. Das mag man heute 
teht der Sache im Wege. Aber auch wenn solche | bedauern, deswegen aber nun einer Revision der 
Hindernisse nicht beständen, würde dem Antrage | Seemannsordnung das Wort reden zu wollen, ist 
des Werkmeisterverbandes zu widersprechen sein. | aus den angeführten und auch aus manchen anderen 
Die Frage nach der Zuständigkeit des Verbandes | Gründen kurzsichtig. 

für den Antrag mag unerörtert bleiben, wenn auch * . 
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An den neuen englischen Freibordvorschriften 
hat kürzlich Mr. Havelock Wilson eine abfällige 
Kritik geübt. Er glaubt, durch sie werde die Sicher- 
heit an Bord gefährdet, weil der Freibord geringer 
geworden sei. Um diese Behauptung zu beweisen, 
frischt er die Erinnerung an die Menschenverluste 
aus der Zeit vor 1886 auf, als des seligen Plimsoll 
agitatorische Tätigkeit noch nicht von Erfolg gekrönt 
war. Damals gingen 3000 Menschenleben jährlich 
auf englischen Schiffen durch Unfälle verloren, 1905 
waren es nur 1500. Wer für diese Abnahme allein 
die Einführung der Tiefladelinie verantwortlich 
macht, kommt zu Trugschlüssen, denn die Steige- 
rung der Sicherheit an Bord seit den letzten 
20 Jahren hat sich überall dort geltend gemacht, wo 
die Reederei bestrebt war, ihren Schiffspark zu 
erneuern und sie ließ nach wie vor dort zu wünschen 
übrig, wo ausrangierte Schiffe anderer Nationen unter 
die Landesflagge gebracht wurden. Siehe die deutsche 
Handelsflotte auf der einen, die norwegische auf der 
anderen Seite. Herr Wilson erkennt aber selbst die 
Einseitigkeit seines Standpunktes, denn er erklärt 
ein endgültiges Urteil nicht vor Ablauf eines Jahres 
nach Inkrafttreten der neuen Freibordvorschriften 
abgeben zu wollen und er hofft dann erklären zu 
können, daß er sich jetzt zu pessimistisch geäußert 
habe. — Was würden seine deutschen Kollegen vom 
Seemannsverbande in ähnlicher Lage wohl für eine 
Tonart angeschlagen haben, welche Verleumdungen 
und Verdächtigungen wären da wieder gegen Reeder 
und Kapitäne laut geworden? ! 

»Unfall« im Sinne des Art. 4 der 
Seestraßenordnung. 

»Ein Falırzeug, welches infolge eines Unfalles 
nicht manövrierunfähig iste, ist die amtliche Über- 
setzung des Urtextes: »A vessel which from any 
accident not under commande. Gibt unser 
deutsches Wort »Unfalle genau wieder, was der 
Engländer unter »aceident« versteht, enthält nicht 
vielmehr das englische Wort einen weiter um- 
fassenden Begriff? ! Solche Fragen und Zweifel 
tauchen ja nicht zum ersten Male bei uns auf, schon 
oft sind sie in Fachvereinigungen gestreift worden, 
zuletzt noch, als über die Lichterführung von Schiffen, 
die vor Drachen oder Ankerketten treiben, gesprochen 
wurde Eine Klärung der Meinungsverschieden- 
heiten konnte bisher nicht stattfinden, weil es an 
einerentscheidenden Auslegung des Wortes »accident« 
durch englische Gerichte gefehlt hat. Zwar liegt sie 
auch jetzt nicht vor, aber ein Teil der Begründung 
der Stellungnahme des Admiralitätsgerichts im 
Kollisionsfalle »Canninge—»Bellanoch« bringt uns 
auf dem Wege einen kleinen Schritt weiter, Und 
es ist kein Geringerer als der bekannte, neuerdings 
nobilitierte englische Jurist Sir Gorell Barnes, der 
hier seine Meinung äußert. 


Is 


Es handelt sich kurz 
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um folgenden Sachverhalt: »Canning« hat >Bell- 
noche, der von Steuerbord nach Backbord seinen 
Kurs kreuzt, mit Steuerbordruder auszuweichen 
Das Ruder wird auch Steuerbord gelegt, aber nieht 
genügend oder auch zu spät, einerlei, »Canning: 
rammt »Bellanoch« an Steuerbordseite. Nun be 
hauptet »Cannings von seinem Ausweichemanörer 
daß es gelungen wäre, hätte nur »Bellanoch« dureh 
die Signale des Art. 4 seine Manövrierunfähigkeit 
angezeigt. »Bellanoch« soll nach der Meinung von 
»Canning« achteraus getrieben sein, tatsächlich hat 
»Bellanoch«, wie der Richter in Übereinstimmung 
mit den Elder Brethren feststellen konnte, Fahr 
über den Grund gemacht. Weitere Auskunft gebey 
die folgenden Bemerkungen von Sir Gorell, wohe 
er sich auf Auslassungen des Verteidigers de 
»Cannings, Mr. Aspinall, bezieht: 
>... . He says that the Bellanoch committed a breah 
of Article 4 or Article 11 of the Regulations, because, b- 
says. Article 4 provides that a vessel which from any am- 
dent is not under command shall carry certain lights or certs 
shapes, according to whether it is dark or after sunny, 
and this vessel was from some accident not under command, 
That appears to me to be a question partly of the constr«- 
tion of the article and partly of fact. This vessel, axın- 
ing to the view which the Elder Brethren take, was under 
command; she was moving and capable of doing what s¢ 
wanted to do, and had in the course of the previous bi 
moved something like three-quarters of a mile, She we 
only hampered by the fact that she was dragging throug! 
the mud. Jt also seems to me doubtful whether it cau b 
said that she was “from any accident” not under command. 
As to Article 11, the only part that is material is the le 
sentence, which is as follows: »A vessel aground in or mer 
a fairway shall carry the above light or lights (anchor light: 
and the two red lights prescibed by Article 4. 1 amd 
opinion that that does not apply, because the vessel ur 
not aground; and that also is the view of the Elder Brethrer. 
According to my view of the case neither... . «. 
Daraus läßt sich wohl entnehmen, daß Barnes, 
selbst wenn »Bellanoch« infolge des Widerstands 
durch den Mud zum Stillstand gebracht worden 
wäre, aus der dann tatsächlich sich ergebenden 
Manövrierunfähigkeit des Dampfers nicht für ihn 
das Recht zum Führen der Lichter in Art. 4 bezw. 
Art. 11 letzter Absatz hergeleitet haben würde. Is 
das richtig, dann versteht Barnes unter »accident: 
einen mit unserem Wort »Unfall« übereinstimmenden 
Begriff. 


* 4 
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Für Kapitäne auf der Argentinienfahrt. 

Buenos Ayres galt früher, gilt auch wohl noch 
heute als der Hort des internationalen Mädchen- 
handels. Von dort aus werden Brasilien und Argen- 
tinien mit Prostituierten versehen. Ein Teil der 
argentinischen Presse, der sich vor geraumer Zeit 
mit dieser Angelegenheit beschäftigte, nannte & 
ohne jegliche Begründung eine bekannte Tatsache, 
daß deutsche Kapitäne bei diesem schmutzigen Handel 
beteiligt seien. Zeitungsausschnitte mit solchen! 
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sarden Verdächtigungen gingen auch uns zu. Wir 
lieben sie unbeachtet und wiirden die Infamien auch 
jetzt nicht erwähnen, läge nicht ein besonderer An- 
laß vor: Gleich uns war auch »das deutsche National- 
komitee zur Bekämpfung des Mädchenhandels« mit 
Ichen Notizen aus argentinischen Zeitungen bom- 
hardiert worden. Das Komitee hielt sich darauf 
für verpflichtet, den Verleumdungen auf den 
Grund zu gehen und übertrug seinem Schriftführer 
Major a. D. Wagner die Vornahme der erforder- 
liehen Recherchen. Dieser begab sich zu einer 
Stadienreise an Ort und Stelle. Aus einem aus- 
führlichen Bericht über seine Tätigkeit verdient 
die folgende Stelle, weil sie sich mit der hier be- 
handelten Insinuation gegen die deutschen Kapi- 
tine beschäftigt, bekannt gegeben zu werden: 

»Die. gegen die deutschen Schiffskapitäne erhobenen 
Beschuldigungen, als seien sie bei dem Mädchenhandel be- 
teiligt, sind völlig aus der Luft gegriffene Ver- 
leumdungen, deren Erfinder strafrechtlich verfolgt werden 
müßte, Genau das Gegenteil ist der Fall. Die deutschen 
Schiffskapitäne sind es vielmehr, die in erster Linie die 
Behörden aller Länder in besonders praktischer Weise unter- 
stützen. und durch ihre Aufmerksamkeit sind wiederholt 
junge Mädchen gerettet worden.« 

+ 


- 
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Funkspruchstellen im Bereich der Monatskarte 
fir den Nordatlantischen Ozean. 

Hierzu schreibt uns Herr Wilhelm Krebs: 

Die Monatskarte der Deutschen Seewarte fiir 
August 1906 bringt eine fiir nautische Zwecke hoch- 
wichtige Übersicht der Funkspruchstellen in ihrem 
Bereiche, dem Nordatlantischen Ozean und dem 
Mittelmeere, soweit sie dem öffentlichen Verkehr 
neben dem Signalisieren von Seenot dienen. In einem 
zugehörigen Texte ist auf der Rückseite des Blattes 
diese Übersicht auch auf die nur im wechselseitigen 
oder im innerdienstlichen Verkehr stehenden Stationen 
erweitert. Da jene erste kartographische Veriffent- 
lichung nicht überall mit diesem Texte übereinstimmt, 
liedarf sie für die vorliegende Monatskarte eines 
Kommentars, der fiir diespiiter folgenden Darstellungen 
dieser bedeutsamen Neuheit wohl auch die nötigen 
Berichtigungen veranlassen wird. Vor allem ist die 
Signatur der Karte nicht erklärt. Für die Funk- 
<pruchstationen besteht sie in einem kleinen schwarzen 
Viereck. Die Stationen Borkum und Borkum-Riff 
sind zu weit westlich, anstatt vor den Dollart, vor 
die Lauwers Zee, gelegt, so daß statt Borkum die 
niederländische Insel Schiermonnikoog signiert ist. 
Das Stationszeichen findet sich ferner auch ungefähr 
„uf Eiderfeuerschiff, obgleich diese Station im Texte 
nicht erwähnt ist und die dort gezühlten 9 deutschen 
Stationen auf 10 vermehren würde. Ebenso sind 
in der Nahe der beiden Häfen St. John, in Neu- 
fundland und in Neubraunschweig, Stationszeichen 
eingetragen, ohne im Text Erwähnung zu finden. 
Das gleiche gilt von vier Stationen an der atlantischen 


365 





Küste Mittelamerikas, in der Nähe von Bluefields 
und Greytown in Nicaragua, Limon und Bora del 
Drago in Costarica. Von den im Text angeführten 
öffentlichen oder überhaupt für die Schiffahrt wichtigen 
Stationen fehlen auf der Karte Galveston an der 
texanischen, Antivari an der montenegrinischen Küste 
und die vier Stationen vor der Themsemündung. 
Wünschenswert wäre, die nur im Sommer betriebenen 
Stationen in Kanada und diejenigen mit sonst be- 
schränkter Öffentlichkeit durch eine kleine Abänderung 
der Signatur, etwa durch einen Punkt im Viereck, 
kenntlich zu machen. Als Hauptergebnis der Über- 
sicht sei angeführt, daß 80 Stationen, die vielleicht 
aber auf 88 zu vermehren sind, sowie noch zwei 
Ersatzstationen als unbeschränkt öffentlich. weitere 
40—50 Stationen als öffentlich für Seenot, 
auch sonst als innerdienstliche oder zur Zeit 
geschlossene Stellen für Wellentelegraphie im 
maritimen Bereiche der Karte angeführt sind. 


. J 
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Rätselhafte Schiffsuntergänge in neuerer Zeit. 

Hierzu schreibt uns unter dem 24. Juli Herr 
Gramberg aus Bremen: 

In No. 27 der »Hansa« vom 7. Juli 1906 ist 
von Herrn Wilhelm Krebs der Artikel gebracht: 
»Rätselhafte Schiffsuntergänge in neuerer Zeit.« 
Dieser Artikel erregt in seinen beiden letzten Ab- 
schnitten meine Aufmerksamkeit, da ich durch die- 
selben an eine interessante Tatsache erinnert werde, 
die ich mir erlaube, Ihnen nachfolgend vorzulegen. 
Am 9. Mai 1902 gegen 2 Uhr morgens ging der 
hiesige Hansadampfer »Ehrenfels«, nachdem er am 
Tage vorher, am 8. Mai, dem Wüten des erregten 
Elementes ausgesetzt gewesen war, auf 12° 20° N 
und 56° 25° O in einem Cyklone unter. Nun fällt 
aber auf den 8. Mai des Jahres 1902, also auf eben 
diesen Tag, der Hauptausbruch des Mont Pelée aut 
Martinique. Das Interessante, das nun bei dieser 
Tatsache in die Erscheinung ‚tritt, ist, daß die Insel 
Martinique fast auf derselben geographischen Breite 
liegt, auf welcher sich das Schiffsunglück, dem etwa 
40 Menschenleben zum Opfer fielen, abspielte. 
Martinique liegt zwischen 14° und 15° N auf etwa 
63° W. Es dürfte daher der Cyklon und auch der 
wieder durch diesen erfolgte Untergang des » Ehren- 
fels« als eine zweifellose Folge der Eruptionen 
auf den »kleinen Antillene anzusehen sein, zumal 
die Zeit beider Ereignisse, unter Berücksichtigung 
des Zeitunterschiedes, dieselbe ist. 


v ~ 
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Errichtung einer schiffbautechnischen 
Versuchsanstalt in Japan. 
Aus Hamburg schreibt hierzu ein Nautiker: 
Für den Unternehmungsgeist der Japs spricht 
die Tatsache, dafi zwischen den Vertretern einer 
japanischen Schiffbaugesellschaft — wie verlautet, 


wenn 
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die Mitsu Bishi in Nagasaki — und der englischen Über Löschgebräuche in Chanaral 
Firma Kelso & Co. in Glasgow ein Lieferungsvertrag | schreibt uns Herr Kapt. Lorenzen aus Chananl 
für ein schiffbautechnisches Versuchsbassin mit | unter dem 10. Mai: 
sämtlichen dazu gehörenden Apparaten und Modellen ».... Chanaral Las Animas, ein kleiner Erzhaf 
zum Abschluß gekommen ist. Die Vertreter der | 65 Sm. Süd von Taltal, liegt an einer. Bucht, is 
japanischen Gesellschaft hatten sich vorher längere | deren Mitte sich eine Felsenpartie von ca. 100 Meter 
Zeit in England aufgehalten und die Ein- | Länge seewärts erstreckt. Die Schiffe liegen an der 
richtungen und Arbeiten der Versuchsstation der | Südseite der Bucht. wo sich auch eine Landung- 
Britischen Admiralität in Haslar, sowie der Firmen | brücke befindet, welche Eigentum der Stadt i, 
Denny Brothers in Dumbarton und John Brown & Co., | Eine andere Brücke, Eigentum einer englisch 
Clydebank, eingehend studiert. Die japanische Ver- | Aktiengesellschaft, befindet sich nördlich von der 
suchsstation soll in Bezug auf Größe und Leistungs- | erwähnten Felsenpartie. Zum Löschen von Laduy 
fähigkeit der Apparate etc. auf das Modernste und | sind drei kleine Dampfwinden vorhanden, zwei auf 
ähnlich so eingerichtet werden, wie die in Clyde- | der Stadtbrücke, eine auf der englischen Brücke 
bank vorhandene, deren Einrichtungen zum größten | Der Verkehr ist hier groß, kommen doch wöchent- 
Teil auf Erfindungen des Dr. William Froude basieren, | lich 4—5 Dampfer, die teils Küstenladung bringen. 
der die Experimentalversuche in Haslar leitet und | teils mit Kupfererzen oder Gestein beladen von hier 
auf diesem Gebiete als Autorität gilt. Das Bassin | gehen. Außer den verkehrenden Dampfern ist 
soll Dimensionen von 445 Fuß Länge. 20 Fuß Breite | großes Bedürfnis nach Kohlen und besonders Koks 
und 10 Fuß Tiefe erhalten; als Triebkraft für die | für die Schmelzwerke, wovon letzteres fast ausschliel- 
Apparate zur Fortbewegung der Modelle ete. ist | lich deutsches Erzeugnis ist. Liegt nun ein Schiff 
Elektrizität in Aussicht genommen. Alles erster | hier zum Löschen, so kann es vorkommen, daß ein- 
Klasse. Die Tatsache, daß weder die japanische | tägiger Arbeit eine 3—4tägige Ruhepause folgt, da 
Regierung noch die schiffbautechnischen Erziehungs- | nicht genügend Lanchen oder Vorrichtungen zum: 
anstalten in Tokio an dem Unternehmen offiziell | Abnehmen der Ladung an Land vorhanden sind, 
beteiligt sind, wenngleich auch die vorgenannten | oder aber von Dampfern in Anspruch genommen 
Institute bereits seit Jahren für die Errichtung | werden. Unter diesen Umständen kommen Segel-' 
einer Versuchsstation agitiert haben und eine solche | schiffe wohl nie in der für sie bestimmten Zeit 
jedenfalls in absehbarer Zeit auch erhalten werden, | weg, oder doch nur, weil der Begiff »Surfday« ein 
spricht Bände und beweist klar, daß der Wert der- | sehr weitläufiger ist und besonders in den Winter- 
artiger Experimentalversuche zur Lösung schiffbau- | monaten acht folgende Tage dieser Sorte nichts 
technischer Probleme selbst von den Japanern so | seltenessind. Liegen nun mehrere Schiffe mit Ladung 
hoch eingeschätzt wird, daß es sich sogar für ein | im Hafen, so wird in den allermeisten Fällen Lie 
Privatunternehmen rentieren kann, zu diesem Zwecke | geld bezahlt werden müssen, was für einen Kapitän 
große pekuniäre Opfer zu bringen. Daß man in | natürlich nie ohne viele Scherereien, hauptsächlich 
Deutschland und England diese Anschauung teilt, | der »Surfdayss wegen, durchzusetzen ist. Ich brauchte 
beweisen die Versuchsstationen in Bremerhaven, | im vorigen Jahr (Junimonat) 34 Tage in Chananl; 
Dumbarton und Clydebank, die ebenfalls im Privat- | zum Löschen von 1000 Tons Koks und um, ohney 
besitz sind. Nebenbei sei bemerkt, daß das Vor- | Ballast zu nehmen, nach Taltal geschleppt zu werden! 
handensein der nötigen Einrichtungen der Werft | Auch diese Reise (April, Mai) geht es genau so wie 
von John Brown & Co. in Clydebank die Experimental- | die vorige, werden doch in 8 Arbeitstagen mitunter 
versuche ermöglichte, die zum Bau der beiden | ganze 200 Tons (!) gelöscht. Wird Ballast genommen 
neuen Riesen-Turbinendampfer der Cunard Line er- | so verzögert sich die Abfahrt dadurch noch bedeutend 
mutigten. — An diese tatsächlichen Vorgänge knüpft | da nur bei sehr ruhiger See Ballast verladen werden 
der Verfasser den Wunsch, daß der Antrag des | kann. Hat ein Schiff, wie es häufig hier der 
Nautischen Vereins zu Hamburg, betr. die Errichtung | jst, zu einer bestimmten Zeit in einem Salpeterhafer 
einer schiffbautechnischen Versuchsstation sehr bald, | zy sein, so wird es oft kaum möglich sein, wen 
undzwarin einer Weise in Erfüllung gehen möge, dieder | Chanaral Löschhafen war. ... « 
Bedeutung des Elbeschiffahrtsemporiums entspricht. 
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Gesetzliche Bestimmungen über die Untersuchung von Seeunfallen in England. 


Über unser deutsches Gesetz ist aus Anlaß | minderwertiges konnte unterlaufen. Insbesondere j 
seiner in Aussicht gestellten Revision eine förmliche | erster Zeit, als vor etwa sechs Jahren der 
Literatur entstanden. Groß ist die Anzahl lesens- | ins Rollen gebracht wurde, als noch so häufig ed 
werter Vorschläge und Anregungen. Aber auch | Verwechselung der Begriffe Gesetz und Ges 
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handhabung Platz griff, als noch das Gesetz fiir 
eine unrichtige Auslegung verantwortlich gemacht 
wurde. Die Zeiten sind vorüber, seitdem sich das 
Oberseeamt der Beschwerden aus Fachkreisen an- 
nahm und jener Willkür ein Ende machte, die noch 
vor etwa vier Jahren bei der Auslegung des Gesetzes 
zum Leidwesen der Kapitiine und Schiffsoffiziere 
vorherrschte. 

Blättert man in Kundgebungen herum, die seit 
1900 für und wider eine Revision des 1877er 
(jesetzes gedruckt worden sind, man scheidet von 
der Lektüre mit dem Eindruck, als haben den 
Reformern nur die Mängel des alten Gesetzes, nur 
die an ihm begangenen Formfehler als Grundlage 
für neue Vorschläge vor Augen gestanden. Über 
die Verhältnisse im eigenen Lande hinaus scheint 


der Blick kaum gerichtet worden zu sein. Und 
nur, wenn von »Patententziehung auf Zeit« die 


Rede war, wiesen ihre Gegner auf England hin. 
Auch als über die Errichtung von Seeämtern im 
Auslande gesprochen wurde, ward auf England 
verwiesen, wo die Einrichtung seit Jahren besteht 
und sich bewährt zu haben scheint. 

Bei der Besprechung aller übrigen Punkte ist, 
sich oberflächlich betrachtet ersehen läßt, 
davon abgesehen worden, ausländische analoge Ver- 
hältnisse zum Vergleich oder zur Belehrung heran- 
zuziehen. Und doch hätte der Gedanke nahe liegen 
müssen, denn in unserem 1877er Gesetz hat zum 
ersten Male die Idee praktische Verwirklichung er- 


soweit 


halten: unfähigen Navigateuren und Maschinisten 
durch Entziehung der Gewerbebefugnis die fernere 
Ausübung ihres Berufes unmöglich zu machen. 


Zwar sind »Inquiries and Investigations as to Ship- 
ping Casualtiess schon Ende der sechziger Jahre 
vorigen Jahrhunderts in England vorgenommen 
werden, jedoch in der Regel nur, wenn bei einem 
Unfall Menschenleben verloren gegangen waren. 
Die ersten Vorschriften, welche das Untersuchungs- 
auf weitere näher bestimmte Unfälle 
lehnte, erschienen in 1876, aber erst ein Gesetz 
aus dem Jahre 1878 kennt die Patententziehung, 
welche Platz greifen soll, wenn sich durch die Unter- 
suchung herausgestellt hat, daß der Unfall durch 
-a Wrongful act ordefault of amaster, mate orengineer- 
verursacht worden ist. Das würde sich ungefähr mit 
der Auffassung des deutschen Gesetzes decken. 


WESEN AUS- 


Im Jahre 1894 wurden dann in England die 
Bestimmungen über die Entziehung der Gewerbe- 
hefugnis wesentlich verschärft. Den betr. Schiffs- 
funktionären kann seitdem ihr Patent auch genommen 
werden, wenn sie sich schuldig gemacht haben, »of 
any gross act of misconduct, drunkeness, or tyrannys«, 
oder wenn sie eines Verbrechens überführt sind, 
Hierbei werden die Leser an den auf dem letzten 
Nautischen Vereinstag vorgebrachten Antrag zu 
$ 26 erinnert werden: 
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» Wennsich ergibt, daßein deutscherSchifferete. 
bei einem Unfall den Mangel solcher Eigen- 
schaften, welche zur Ausübung seines Gewerbes 
erforderlich sind, gezeigt hat, kann ihm durch den 
Spruch zugleich die Befugnis zur Ausübung des 
Gewerbes entzogen werden.« 

Schon diese recht zahme Forderung rief bei 
einigen Herren lebhaften Widerspruch hervor. Was 
würden sie erst gesagt haben, wenn Jemand versucht 
hätte, die bei uns als »liberals geltende englische 
Rechtsauffassung im neuen deutschen Gesetz zur 
Geltung bringen zu wollen? Gewiß, wir räumen 
ohne jede Einschränkung ein, daß sich die Be 
stimmungen des englischen Gesetzes nicht für unsere 
Verhältnisse eignen, und daß die Verhältnisse in 
beiden Ländern nicht miteinander 
verglichen werden dürfen, weil das englische Gesetz 
durch Patententziehung strafen will, unser Gesetz 
aber die Entziehung der Gewerbebefugnis nur im 


schon deshalb 


öffentlichen Interesse, zum Schutz von Gut und 
Blut auf See vornimmt. Ganz Recht, aber aus 
mannigfachen, hier auch wiederholt erörterten 


Gründen ist eine Verschärfung der gegenwärtigen 
deutschen Bestimmungen doch erforderlich geworden. 
Die Worte, mit welchen der Vorsitzende des Seeamts 
Hamburg den vorhin wiedergegebenen Antrag auf 
dem Nautischen Vereinstag unterstützte, verdienen 
bei dieser Gelegenheit wiedergegeben zu werden: 
«Es ist ganz entschieden ein unnormaler Zustand, nach 
welchem einem Kapitän erst dann sein Patent entzogen 
werden kann, wenn er wirklich einen Unfall verschuldet 
hat. Wenn das Seeamt die Unfähigkeit eines Kapitäns er- 
kennt, so sollte es auch befugt sein, die Konsequenzen zu 
ziehen. Ich kann einen Fall anführen, der das illustriert, 
Ein Kapitän hatte ohne sem Verschulden eine Kollision 
herbeigeführt. dann aber als erster das sinkende Schiff 
verlassen und um Hilfe gerufen. Sie werden zugeben, daß 
er dadurch eine der vornehmsten Pfliehten verletzt und 
einen Grad von Feigheit gezeigt hat, der glücklicherweise 
sehr selten ist. Das Seeamt konnte nichts tun, die Toten 
waren schon erdrickt gewesen, and durch die Feigheit war 
der Unfall nicht schlimmer geworden, denn alle anderen 
wurden gerettet. Dieser Fall zeigt. wie unnormal der jetzige 
Zustand ist.« 

Ob der englische Gesetzgeber aus iihnlichen 
Erwägungen heraus zu seiner jetzigen recht schroffen 
Auffassung gelangt ist, entzieht sich leider unserer 
Beurteilung, immerhin aber kann man wohl als 
sicher annehmen, daß die Änderung im Jahre 1894 
nicht ohne triftige Gründe vorgenommen sein wird. 

Ferner hat bei den Revisionsverhandlungen im 
Seeschiffer-Verband und im Nautischen Verein die 
Frage der Stellung des Reichskommissars bei Patent- 
entziehungen eine große Rolle gespielt. Soll die 
Gewerbebefugnis nur, wie bisher, nach vorauf- 
gegangenem Antrag des Reichskommissars oder kann 
sie auch unabhängig von seiner Stellungnahme ent- 


zogen werden? Das waren die beiden Kardinal- 
punkte Wie steht es mit dieser Angelegen- 
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heit in England? Niemand hat, soweit sich ersehen 
läßt, bisher bei uns jemals diese Frage gestellt, 
und wir fügen hinzu, auch der Schreiber dieser 
Zeilen nicht, obgleich er als Referent für das (resetz 
im Deutschen Nautischen Verein Ursache gehabt 
hätte, sich auch mit den englischen Verhältnissen 
zu beschäftigen. — 

Das englische Gesetz räumt der Regierung, 
hier dem Handelsamt, eine ganz gewichtige Rolle 
ein: Es kann die Vornahme von Untersuchungen 
veranlassen, kann die Sache an dasselbe oder an ein 
anderes Gericht zur abermaligen Verhandlung zurück- 
verweisen: 

a) if new and important evidence which could 
not be produced at the investigation or in- 
quiry has been discovered; or 
if for any other reason there has in their 
opinion been ground for suspecting that a 
miscarriage of justice has occured 
und das Handelsamt kann Anträge von Schiffern, 
- Steuerleuten und Maschinisten um Wiederaufnahme 
des Verfahrens ablehnen. Das Recht, die nach 
bestandener Prüfung erteilte Gewerbebefugnis wieder 
entziehen zu können, sofern die Bedingungen, welche 
bei ihrer Erteilung als gegeben vorausgesetzt wurden, 
nicht mehr vorhanden sind, steht Organen der 
englischen Regierung nicht zur Seite. Das Handels- 
amt erhält eine solche Befugnis nur — und dann, 
ohne daß ein besonderes Verfahren voraufgegangen 
zu sein braucht, «if it is shown that the master, 
mate or engineer has been convicted of any offence.« 
In der Befugnis, gewisse Entscheidungen zurück- 
verweisen zu dürfen, in diesem Vetorecht kann aller- 
dings eine Art von Korrelat für das unseren Reichs- 
kommissaren eingeräumte Recht gesehen werden. 


b) 
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Das Rechtsmittel der Beschwerde an eine 
Instanz wird den Kapitänen und Schiffsoffizieres 
wie bei uns eingeräumt, jedoch auch erst dam, 
wenn ihr Antrag um Wiederaufnahme des Verfahren 
oder um Zurückverweisung an die erste Instanz 
zur nochmaligen Verhandlung vom Handelsamt, das 
allein dafür zuständig ist, abgelehnt worden ist 
Weil erst dann die Beteiligten die Berufungsinstan 
in Anspruch nehmen können, wird es erklärlich, 
daß die Zahl der Fälle so außerordentlich gering 
ist, in denen die ordentlichen Gerichte Gelegenheit 
bekommen, sich mit solchen Beschwerden zu 
beschäftigen. Als Berufungsinstanzen gelten: in 
England das »High Court«, in Schottland das »Court 
of Sessione und in Irland das »High Court in Ireland«. 

Über die Zusammensetzung der Gerichte in 
erster Instanz noch ein Wort. Hat doch diese Frage 
auch unsere Schiffahrtskreise lebhaft beschäftigt 
Unter gewöhnlichen Verhältnissen sollen die Gerichte 
mit einem oder mehreren »assessors of nautical, en- 
gineering, or other special skill or knowledges besetzt 
sein. Diese Beisitzer werden wie bei uns durch 
die Regierung berufen (in England allerdings auf 
die Dauer von drei Jahren) und ebenfalls wie bei 
uns werden ihre Namen in Listen zusammengestellt 
und bekanntgegeben. Steht oder scheint dagegen 
eine Patententziehung in Frage zu stehen, dann soll 
das Gericht die Untersuchung mit Unterstützung 
»of not less than two assessors having experience 
in the merchant service« vornehmen. 

Damit mag für diesmal genug sein. Wir haben 
absichtlich unterlassen, aus den bekanntgegebenen 
englischen Bestimmungen Nutzanwendungen für 
unser neues Gesetz zu ziehen; vielleicht bietet sich 
dazu noch später Gelegenheit, 





Der Golfstrom. 


In der Juni- Nummer der »Nautical Magazine« wird ein 
Artikel des Führers des Dampfers »Astoriae (Anchor Linie), 
Kapt. J. Lumsdane, veröffentlicht, der sich mit dem Golfstrom 
und den in seinem Gebiet angetroffenen meteorologischen Ver- 
hältnissen beschäftigt. Da die Ausführungen dieses in der 
Nordatlantischen Fahrt sehr erfahrenen englischen Kapitäns 
äußerst bemerkenswert sind und für unseren Leserkreis von 
Interesse sein dürften, geben wir den Inhalt des Artikels in 
extenso wieder: 

»Es sind verschiedene Anzeichen vorhanden, die darauf 
hindeuten, daß der Golfstrom in seinem Kurse nach der 
Mitte des Atlantischen Ozeans mehr als früher nach Norden 
zu strebt. 

Die im letzten Sommer in New-York ankommenden Kapi- 
tüne berichteten, daß sie den Strom weiter nördlich als je 
zuvor angetroffen und häufig große Mengen Golfkraut außer- 
gewöhnlich weit nach Norden zu auf den großen Banken 
gesichtet hätten, Außerdem wurde im Februar dieses Jahres 
ein starker in nordöstliceber Richtung setzender Strom auf 
47° N und 42° W angetroffen, wobei gleichzeitig die Tempe- 
ratur des Uberflichenwassers bis zu 58° F, (14.5 C.) betmg. 
Später, Anfang April, wurde auf 43° N und 57° W bei einer 


| 


Wassertemperatur von 57° F. (13,9 ©.) ebenfalls eine nen- 
östliche Strömung festgestellt, also sogar noch nördlicher as 
vorigen Sommer auf derselben Länge. Da einige Tage vorher 
eine steife Brise aus NO geweht hatte, kann es sich hierbei 
nicht nur um eine vorübergehende durch südwestliche Winde 
hervorgerufene Erscheinung handeln. Es hat daher den Am 
schein, als wenn die warme Golfströmung ihre nördliche Grense 
auf diesen Längengraden zu überschreiten beginnt, und wahr- 
scheinlich, ehe der Sommer vorbei ist, wieder nördlicher als 
zuvor anzutreffen sein wird. Früher haben wir, wenn wir 
den Meridian von 50° W in 44° N kreuzten und so steuerten, 
daß wir 60° W auf 42,0 N schneiden mußten, stets eine 
kalte mitlaufende Strömung angetroffen ; in dem vorher zitierten 
Falle ist jedoch genau das Gegenteil der Fall gewesen. 

Die erwähnten Tatsachen berechtigen zu der Schl 
folgerung, daß der Strom nicht mehr demselben östlichen 
Kuıse folgt, den er in früheren Jahren einzuschlagen pflegte. 
Im Jahre 1811 trieb eine auf 57° N und 40° W über Barl 
geworfene Flasche bei Kerry an, nachdem sie 1130 Seemellea 
in 274 Tagen, d. h. über 4 Seemeilen per Tag zurückgelst, - 
hatte; eine 1818 auf 59° N und 52° W ausgesetzite. Flasche; 
erreichte Staffa in 437 Tagen, war also 2400 en 
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turebsehnitllich 5,5 Seemeilen per Tag getrieben; in demselben 
Jahre gebrauchte eine weitere Flaschenpost für die 2600 See- 
meilen betragende Distanz von 62° N und 54° W bis Donegal 
416 Tage = 6,2 Seemeilen per Tag. Es hat den Anschein, 
als wenn die zuletzt erwähnte Flasche sogar einem südöstlichen 
Kurse gefolgt ist. Eine große Anzahl während der jetzigen 
Jahreszeit im Atlantischen Ozean zur Feststellung der Strömung 
ausgesetzter Flaschenposten haben sich ebenfalls stets auf 
vinem östlichen Track fortbewegt. Ich möchte behaupten, daß 
eine am heutigen Tage auf einer der vorerwähnten Positionen 
iber Bord geworfene Flasche die britischen Inseln überhaupt 
nicht erreichen, sondern weit westlich von ihnen vertreiben 
würde, Vor 20 und 30 Jahren waren einige Schriftsteller der 
Ansicht, daß der kalte Arktische oder Labrador -Strom den 
Golfstrom zurückdrängt und so in seiner Bewegung dimmt, 
daß er nur in kleinen Streifen durchdringen kann. Das ist 
aicherlich heutzutage nicht mehr zutreffend, denn, wenngleich 
wir auch immer noch abwechselnd kalte und warme Wasser- 
streifen antreffen, begegnen wir auch dem warmen Wasser 
bne kalten Streifen in großer Ausdehnung weit östlich von 
Jer Labrador - Strömung. 

Vor kurzem versuchte ein amerikanischer Professor zu 
bıweisen, daß die arktische Strömung den Golfstrom über- 
kaupt nicht aufhalten kann, weil das kalte Wasser untersinkt, 
«» daß der Strom seinem Laufe folgen kann, ohne sich damit 
zu vermischen. Dieses Argument enthält viel Wahrheit, da 
die arktische Strömung tatsächlich untertaucht und unter dem 
Golfstrom entgegengesetzter Richtung weiterläuft. 

Findlay sagt: »Es läßt sich mit unseren heutigen Kennt- 
nissen nicht erklären. wie es möglich ist, daß diese kalte 
intere Strömung, die dem Kurse der oberen Wasserschichten 
direkt entgegenfließt, bis auf so enorme Entfernung von ihrem 
Ursprung ihre polaren Charakteristika ungeschwächt beibehalten 
kann; ebensowenig wie sich feststellen läßt, durch welche Kraft 
oder Triebquelle die unteren strata in entgegengesetzter Rich- 
tung zu den über ihnen liegenden, von denen man doch an- 
nehmen sollte, daß dieselben Kräfte auf sie einwirken und sie 
in derselben Weise antreiben, fortbewegt werden. Wir müssen 
darin ein markantes Zeichen für das Vorhandensein des ge- 
valtigen Kompensationssystems erblicken, vermittelst dessen 
der große Schöpfer die Harmonie des Weltalls aufrecht erhäft 
und die Atmosphäre und den Ozean durch beständigen Aus- 
zleich so gestaltet, daß sie zur Erhaltung der Geschöpfe brauch- 
bar sind.« 

Derselbe Schriftsteller sagt vor etwa 30 Jahren: »Es sind 
richt die geringsten Anzeichen vorhanden, die auf eine nörl- 
liche Versetzung östlich von der Bank schließen lassen 

(wenigstens nicht an der Öberfläche).e In den »Mitteilungen« 
wird zu derselben Zeit folgendes gesagt: »Der Golfstrom wird 
weler in seiner Richtung noch in seiner Temperatur eher 
gestört als in einer sehr kurzen Entfernung östlich von Neu- 
fuadland, wo er scharf nach Norden umbiegt«. Die letztere 
Auffassung scheint durch die während der letzten Zeit ge- 
sammelten Erfahrungen bestätigt zu werden, wohingegen die 
erstere jedoch nicht aufrecht erhalten werden kann. Eisberge 
‘ind soweit südlich als 36° N gesichtet worden, was darauf 
hmweist, daß die arktische Strömung sowohl unter den Golf- 
trom taucht, als auch ihm entgegengesetzt läuft. Dieses 
-rscheint eher verstiindlich, wenn man bedenkt, daß ein Eis- 
erg mit etwa ’/, seiner Masse unter Wasser treibt, und daß 
rfahrungsgemäß festgestellt ist, daß sich die Warmwasser- 
renze östlich von Nantucket nur bis einige Fäden unterhalb 
ler Oberfläche ausdehnt. Auch macht es den Eindruck, als 
wenn der Golfstrom nicht mehr dieselbe Geschwindigkeit hat, 
te er früher besaß. 

Findlay schreibt in seinem Handbuch des Nordatlantischen 
‘tzeans: Während einer Überschwemmung im September des 
lanres 1769, die die Spitzen der höchsten Bäume auf dem 








Cayo Largo etc. bedeckte, wurde die »Ledburye, Kapt. John 
Lorain von dem durch einen NO-Sturm verursachten NW-Drift 
des Stroms über das Riff getrieben. Das Schiff geriet in 
flachem Wasser auf Grund und war am nächsten Morgen bei 
Elliots Kay hoch und trocken auf Land. Das Wasser soll 
derzeit 33 Fuß gestiegen sein und gegen die Gewalt des Sturms 
mit einer Geschwindigkeit von 7 Seemeilen per Stunde ange- 
strömt haben. Während solcher Zeiten sind die Zustände in 
der Floridastraße unbeschreiblich.< — Von den damaligen Zu- 
ständen ist heute kaum noch etwas zu bemerken und ist es 
daher sehr wahrscheinlich, daß der Strom nicht nur seinen 
Kurs ändert, sondern auch an Stärke abnimmt. Da eine Hypo- 
these mit der anderen sehr nahe verwandt ist, erscheint diese 
Schlußfolgerung nahe zu liegen. 


Der Newfonndland and Labrador Pilot schreibt: »Der 
Golfstrom wird, nachdem er an der Küste der Ver. Staaten 
entlang passiert ist, zwischen den Breitenparallelen von 35° 
und 40° nach Osten abgelenkt und geht auf einem etwa ost- 
nordöstlichen (rw.) Kurse während der Wintermonate südlich 
an dem Ausläufer der großen Neufundlandbänke vorüber, 
während der Sommermonate überschreitet er jedoch die süd- 
lichen Grenzen dieser Bank.« 

Wie schon vorher bemerkt, haben wir das warme Wasser 
des Golfstroms während des vergangenen Winters beinahe 100 
Seemeilen nördlich von dem Ausläufer der Bank angetroffen. 
Im April wurde er wiederum, weit nördlich gefunden. Später 
während der Mitte desselben Monats rangierte die Wasser- 
temperatur zwischen 44° 30° N und 48° 30° W bis 46° 30" N 
und 42° 30‘ W von 58° F. (14,5 C.) bis 59° F. (15 C.) bei 
einem trotz steifer nordöstlicher Brise mit einer Geschwindig- 
keit von einer Seemeile per Stunde nach Nordosten setzenden 
Strom. Ein oder zwei Tage vorher hatte ein mäßiger südlicher 
Wind geweht, wodurch die sonderbare Erscheinung teilweise 
wenn auch uicht ganz erklärt werden kann. Kalte und warme 
Streifen wurden auch nieht bemerkt, sondern auf einer Strecke 
von über 280 Seemeilen gleichmäßige Temperaturen ange- 
troffen. Diese Tatsache erscheint um so bemerkenswerter, als 
Eisberge und Feldeis, das sich weithin ausdehnte, in einer Ent- 
fernung von höchstens 50 Seemeilen nach Norden zu vor- 
handen war. 

Die amerikanische Pilot Chart des Nortb - Atlantic — die 
die Strömungen um die Banken herum genauer angibt, als die 
britische — hatte innerhalb 60 Seemeilen von der vorgenannten 
Position keinen einzigen in nordöstlicher Richtung zeigenden 
Strompfeil aufzuweisen, weder im April dieses noch des vorigen 
Jahres, noch meines Wissens überhaupt jemals. Zweifelschne 
ändern sich die Meeresströmungen sowohl in Bezug auf Rich- 
tung als auch Geschwirdigkeit periodisch, jährlich oder plötz- 
lich; die augenblickliche Bewegung des Golfstroms ist jedoch 
gänzlich anormal und läßt darauf schließen, daß er die Be- 
ständigkeit verloren hat, die er in früheren Jahren besaß. 


Früher wurde angenommen, daß der Ursprung des Golf- 
stroms, den Columbus bereits 1492 bemerkte, in der Nähe des 
Deltas des Mississipi zu suchen sei, und daß die Äquatorial- 
strömung ihn nur ergänzt. Heute gilt es jedoch als etablierte 
Tatsache, daß die Drehung der Erde um ihre Axe die indirekte 
Ursache seines Ursprungs ist und die Passatwinde in der Haupt- 
sache der factor agens seiner Entstehung sind. Die NO- und 
SO-Passatwinde werden durch die Drehung der Erde von West 
nach Ost hervorgernfen (insofern als die kalte schwere Luft, 
die aus den gemäßigten Zonen in die warme leichte des 
Äquators strömt, dadurch aus ihrer nördlichen resp. südlichen 
Richtung abgelenkt wird. D. R.); die infolge des SO - Passats 
entstehende Strömung läuft an der brasilianischen Küste ent- 
lang, bis sie mit der der Richtung des NO-Passats folgenden 
Strömung zusammentrifft, und fließt dann darch die Caraibische 
See um den Golf von Mexiko herum, den sie durch die Straße 
von Florida wieder verläßt. In dieser Straße ist der Strom am 











engsten und flachsten; die Wassertiefen rangieren von 
70 Faden bei Cap Florida bis zu 370 Faden auf der anderen 
Seite. Die Breite betrigt etwa 48 Seemeilen, wird jedoch von 
dem Strom nicht vollständig ausgefüllt, da eine kältere Gegen- 
strömung an der Küste von Florida entlang läuft. Die durch- 
schnittlichen Wassertemperaturen scheinen in diesem Teile des 
Stroms etwa 80° F. (26.7 C.) an der Oberfläche und 40° F. 
(+ 4,4 0.) am Boden und die mittlere Geschwindigkeit 5 See- 
meilen per Stunde zu betragen. 

Wahrscheinlich paddelten die Indianer ihre Canoes durch 
die (Florida) Straße. ehe der weiße Mann ihre Gestade betrat; 
soweit unsere Kenntnisse reichen, war Ponee de Leon der 
erste Europäer, der sie (1512 oder 1513) durchsegelte. Falls 
es im Laufe der Zeit bewiesen werden kann, daß der Golf- 
strom tatsächlich seinen Kurs ändert, dürfte es sich heraus- 
stellen, daß dieses nicht der einzige Wechsel ist, da sich sogar 
Anzeichen bemerkbar machen, dali die ganzen atmosphärischen 
Verhältnisse des Atlantischen Ozeans in einem Umwandlungs- 
prozeß begriffen sind. Das erscheint an sich etwas sonderbar, 
wenn wir aber über 1000 Seemeilen mit einem südlichen 
feuchten und von Schmuttregen begleiteten Winde segeln, und 
das Barometer allmählich bei von SO each SW holendem Winde 
während dieser Zeit von 29° 30* auf 30‘ 6* steigt, so ist 
dieses noch sonderbarer, Bisher haben wir unsere auf An- 
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gaben des Barometers basierenden Wetterprognosen auf dy 
Annahme gestützt, daß feuchte warme Luft leicht ist und de 
Quecksilbersäule nicht hochhalten kann, so daß das Barometer 
füllt. Wenn ferner auf unserer Seite des Atlantischen (zeans 
während der Sommermonate nach feinem Wetter, südlichen 
Wind und hohem Barometerstande der Wind nach NW herun- 
holt und das Barometer bei bedeckter Luft und schmuttigen 
diesigem Wetter zu fallen beginnt, so ist das entschieden das 
Entgegengesetzte von dem was früher der Fall war, denn ser 
nicht so lauger Zeit war NW-Wind gleichbedeutend nt 
steigendem Barometer und feinem klarem Wetter. Selbst di 
rotierenden Stürme, die wir heutzutage antreffen, scheine 
sich nicht mehr so zu betragen wie früher. Sonst pflegte in 
rechten Halbkreise der Sturmfelder der Wind mit beständig 
Regen oder Schauern aus SO einzusetzen und dann nach einer 
besonders heftigen Regenschauer nach SW herumzubolen. Jetzt 
ändert sich der Wind, ohne daß es überhaupt regnet, [he 
schwere durcheinanderlaufende See bleibt, aber die Atmosphire 
ist so trocken wie die Wüste Ägyptens. Daher ist die Fray 
berechtigt: »Hat der Golfstrom genügend Einfluß auf die 
Atmosphäre, um einen derartigen Wechsel der Dinge herti- 
fübren zu können?« Meines Erachtens ist dieses der Fall; 
wir wollen es jedoch den Meteorologen überlassen Licht in 
die Sache zu bringen, =. 


Dürfen Ladekräne an Bord zum Heranhieven von Leichterfahrzeugen verwendet werden? 


Die Beantwortung dieser Frage lag dem Hanseatischen 
Oberlandesgericht aus Anlaß der Klage einer Reederei gegen 
eine Stauerfirma ob. Sie ist vom Gericht hauptsächlich des- 
halb bejaht worden, weil es ein allgemeiner Brauch auf Schiffen 
im Hamburger Hafon ist, das Ladegerät, insbesondere auch 
Schiffskräne zum Bewegen der Leichterfahrzeuge mit zu be- 
nutzen. Anlaß zur Klage gab der Bruch eines Schiffskrans, 
der dadurch entstand, daß auf Veranlassung der Stauerfirma 
ein schwerer Kahn längsseit des Dampfers gehievt wurde. 

Das Oberlandesgericht kam nach der »Hans. Gerichts- 
Zeitung zu seiner Entscheidung aus folgenden bemerkens- 
werten Gründen: 

Die Parteien sind darüber einig, daß der Stauer mit der 
Besorgung der gesamten Stauungsgeschäfte für die Beladung 
des Dampfers »Dauntleß« beauftragt gewesen ist. Durch dieses 
Vertragsverhältnis war ihm auf der einen Seite das Recht und 
die Pflicht zur Bewirkung aller derjenigen Maßnahmen über- 
tragen, die hafenüblicher Weise in den Geschäftskreis des 
Stauers fallen, während anf der anderen Seite auch die Lösch- 
und Ladegerätschaften des Dampfers ihm zwecks Ausführung 
dieser Geschäfte in haferüblichem Umfange zur Verfügung 
standen. Nun hat die Entwickelung der Verkehrsverhältnisse 
im hiesigen Hafen es mit sich gebracht, daß die Tätigkeit des 
Stauers sich heutzutage nicht mehr auf das bloße Verteilen 
und Verstauen der Güter im Schiffraum beschränkt, sondern 
die sämtlichen, das Einladen in den Dampfer unmittelbar be- 
treffenden Anordnungen, soweit sie Sache des Schiffes sind, 
mit umfaßt. Insbesondere ist es, da der Stauer die Reihen- 
folge des Ubernehmens der verschiedenen Arten von Gütern 
zu bestimmen hat, hafenüblich geworden, daß er den auf Ab- 
fertigung barrenden Leichterfahrzeugen die erforderlichen Be- 
fehle zum Heran- und Weglegen gibt und überhaupt die hierbei 
gewöhnlich nötig werdenden Anorinungen trifft, selbstverstiind- 
lich unter der Öberautsicht der seinen Auftraggeber ver- 
tretenden Schiffsuffiziere. So ist auch die im voerliegeneen 
Falle getroffene Anordnung. den Schiffskran zum Heranholen 
eines Kahnes, der Eises halber aus eigener Kraft nicht ganz 
bis unter die vorgeschriebene Luke gelangen konnte, zu Hülfe 
zu nehmen, als zu den Stauungsgeschäften gehörig und deshalb 
als in Erfüllung der vom Stauer der Houston-Linie gegenüber 





eingegangenen Vertragspflichten erfolgt anzusehen. Der Stauer 
kann sich deshalb, um der Haftbarkeit für ein hierbei ts 
seinen Leuten begangenes Versehen auszuweichen, nicht dara:t 
berufen, daß die betreffende Anordnung nicht in den Rahme 
seiner Vertragspflichten, bei deren Erfüllung er sich seiner 
Angestellten bedient habe, falle. Auf der anderen Seite aber 
ist dem Stauer auch der Natur der Sache nach eine gewise 
Machtvollkommenbeit in der Auswahl der zu treffenden Ar- 
ordnungen und in der Benutzung der Schiffsgeräte zur 
Erreichung der gegebenen Zwecke zuzubilligen, und er ist 
nicht etwa schon deshalb schadensersatz- oder auch sur 
exkulpationspflichtig, weil eine bestimmte Anordnung iin ein- 
zelnen Falle zu einem Schaden geführt hat. Im Gegenteil 
ist ihm wie jedem Vertragsverpflichteten, der für eine Fahr- 
lässigkeit haftbar gemacht werden soll, das Verschulden nach- 
zuweisen. Es ist sogar, eben weil ihm auf der einen Sew 
eine gewisse Machtvollkommenheit gelassen werden muß, ds 
Schiff aber andererseits in der Lage ist, seine Tätigkeit fort- 
während zu kontrollieren und jede einzelne Maßnahme zu ver- 
bieten, wenn sie bedenklich erscheint, bei Beantwortung der 
Frage, ob eine bestimmte Maßnahme die im Verkehr erfordet- 
liche Sorgfalt verletzt, ziemlich frei zu verfahren, und i 
besondere weniger auf den tatsächlich eingetretenen Erfolg 
als auf dessen mehr oder minder starke Voraussehharkeit 
Gewicht zu legen. Dabei aber kommt wieder der Gesicht 
punkt der Hafenüblichkeit in Betracht, indem dem Stauer us 
einer bestimmten Maßnahme, wenn sie hafenüblich ist, aut 
unter besonderen, ihre Rätlichkeit offenbar ausschliebenden 
Umständen ein Vorwurf gemacht werden darf. 

Nun mag der im vorliegenden Falle eingetretene Brach 
des zum Heranziehen eines Kahnes benutzten Schiffskranes, 
wenn dieser nicht etwa, was noch dahin steht, innerlich schad- 
haft gewesen sein sollte, beweisen, daß diese Verwendung ts 
sächlich ungeeignet gewesen ist, aber es steht deshalb noch 
keineswegs fest, daß die Anordnung der Verwendung den 
Stauer als Verschulden angerechnet werden muß, Das wär 
nur dann geboten, wenn eine solche Maßnahme ungewöhnlich 
oder nach Lage der Umstände im vorliegenden Falle gersde 
Daß ersteres ‚nieht der 
Fall gewesen ist, geht aus dem Gutachten des 


besonders geführlich gewesen wäre. 
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gericht vernommenen Sachverständigen klar hervor, der es als 
einen ganz allgemeinen Gebrauch im hiesigen Hafen bezeichnet, 
das Ladegerät, insbesondere auch Schiffskräne, zumal bei Eis- 
zeiten, zum Bewegen der Leichterfahrzeuge mit zu benutzen. 
lafür aber, daß gerade dieser Krahn zu einer solchen Ver- 
wendung, oder daß der im vorliegenden Falle davon gemachte 
Grebrauch aus besonderen Gründen von vornherein als geführ- 
lich babe erkannt werden können, ist nichts beigebracht. Die 
Reederei hat sich zwar im allgemeinen auf Sachverständige 
dafür berufen, daß dieser Kran zum Heranholen von Leichter- 
fahrzeugen völlig ungeeignet gewesen sei, aber es fehlt an der 
Angabe von Gründen, warum dies der Fall und warum es den 
leuten des Stauers erkennbar gewesen sein soll. Ebensowenig 
wie dem in derartigen Dingen als ganz besonders erfahren 
bekannten Sachverständigen L. ein Bedenken aufgestoßen ist, 
warum der Krahn nicht zu dem fraglichen Zwecke hätte in 
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Gebrauch genommen werden dürfen, brauchte ein solches den 
Leuten des Stauers zu kommen, und die Verwendung des 
Kranes kann deshalb nicht als Verschulden angesehen werden. 
Sollte der Kran aber aus besonderen, mit der berufsmäßigen 
Sachkunde eines ordentlichen Stauers nicht erkennbaren Gründen 
für derartige Zwecke ungeeignet gewesen sein, so wäre es 
Sache des Schiffes gewesen, die Tätigkeit der klägerischen 
Leute besser zu beaufsichtigen und im gegebenen Momente 
darauf hinzuweisen, daß dieser Kran zum Heranzieheo des 
Kahnes nicht benutzt werden durfte. Das ist jedoch nicht 
geschehen, vielmehr hat im Gegenteil der vom Schiffe ge- 
stellte Wachmann, wie der Stauervize K. bekundet, die Be- 
nutzung des Krahnes zum Heranwinden des Kahnes  still- 
schweigend mit angesehen, so daß sugar Genehmigung der 
fraglichen Maßnahne abseiten des Schiffes als vorhanden 
anzunehmen ist. 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte 

Es warden gesichtet; Am 11. Juli auf 39° 10° N 74° 

5 W: Wrack eben unter Wasser, 2 Untermasten ragen heraus. 
- Am 11. Juli auf 39° 5 N 74° 6 W: Deck und Decks- 
häuser eines Sehuners. — Anfang Juli auf 41! 8 N 57° 10 W: 
Kiel und Boden eines kleinen Wracks. — Am 12. Juli 15 Sm. 
SSO von Atlantic City: 14' herausragender Wrackmast, — 
Am 9, Juli 15 Sm. östlich von Absecom: Mannschaft der ver- 
lassenen brennenden Bark »Margaritac aufgenommen, — Am 
Hi. Juli auf 43° 20° N 41°54° W: Mast mit Stänge, treibend. 
Am 12. Juli auf 37° 14° N 2° 30° ©: rote konische Tonne, 
$e und »Charentes gemarkt. — Am 25. Juni auf 34° 25 S 
33° 20 W: 200° langes Wrack. — Am 19. Juli auf 419 20° N 
234° 30 W: verlassene Bark »Undale von Mandal, in Brand 
gesteckt, — Am 18. Juli auf 47° 27' N 48° Se W: 
@ekentertes Wrack. — Am 18. Juli auf 47° N 31° W: Wrack, 
— Am 21. Juli auf 40° 48 N 53° 20 W: entmastete ver- 
lassene Bark, brennend. — Am 23, Juli auf 47° 8 N 30° 
SW; Wrack der Bark »John 8S. Deering», die Aufbauten 
und Back ragen 10° über Wasser. — Am 18. Juni: britische 
Bark, entmastet und leckte stark. Am 25. Juni auf 27° 
31 8 45° 55° W: Mannschaft der Bark »Argentina« geborgen, 
dann wurde der Segler in Brand gesteckt. — Am 26. Juni 
anf 27° 43° 5 45° 42: W: brennende Bark. — Am 9. Juli auf 
#57 N 67° 9* W: herausragender Mast und anderes Wrack- 
gut, — Am 15. Juli auf 40° 50 N 71° 10° W: große neue 
Tonne. — Am 16. Juli auf 39° 34° N 740% W: 3 heraus- 
ragenle Wrackmasten. — Am 9. Juli auf 39° 22 N 70° 40 W: 
große schwarze Tonne. — Am 11. Juli 32 Sm. NOzN von Fire 
Fatham Bank-Feuerschiff, in 10 Faden: gesunkener Segler, 
2 Masten mit gesetzten Raasegeln und Decksplanken ragen 
heraus. — Am 9. Juli auf 39° 1 N 68° 46° W; 9° heraus- 
tagender Wrackmast. — Am 11. Juli auf 39° 1 N 74° 7 W, 
auf 16 Faden: 2 herausragende Wrackmasten. — Am 12. Juli 
auf 39° 11° N 74° 12) W, auf 16 Faden: 2 herausragende 
Wrackmasten. — Am 8. Juli auf 35° 44° N 74° 30 W: 2 
berausragende Schunermasten. — Am 27. Juni auf 29° 15° N 
73° 31! W: gekentertes Wrack, — Am 10, Juli auf 24° 38° N 
64° 25° W; Heultonne, gemarkt »2<, — Am 7. Juli auf 41° 
8 N 47° 10° W: gekentertes bewachsenes Wrack, — Am 
18. Juni auf 43° 30° N 40° 15° W: Bark »Vegas, verlassen 
and in Brand gesteckt. — Am 4. Juli auf 47° N 40° W: 
200° langes hölzernes Wrack mit herausragenden Masten. — 
Am 10. Juli auf 45° 23° N 35° 20° W: anfgeriggter heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 19. Juli 3 Sm. östlich von Grave- 
linee-Pier: gesunkener Schlepper «Commerce. — Am 23, Juli 
Se: WNW von Hog Head, auf dem Wege von Fir Gre 


nach Island: gekentertes Wrack, — Am 21. Juli auf 52° 4 N 
3° 1° O: gekentertes großes Schiffsboot. — Ende Juli auf 55° 
17.6 N 12° 47.3' 0,3 Sm. OSO von Falsterhoref-Feuerschift: 
aus dem Wasser ragende Wrackmasten. 
Eisberichte. 
Es wurden gesichter: Im Monat Mai auf 57° 5 N 76° 
8 W: a. — Am 21. Juni auf 55°8 63° W: 3a und 2 
kleine. — Am 6. Juli auf 49° 3' N 502 W: «a und Schollen. 
— Am 7. Juli auf 46° 50° N 5202 W: a. — Am 17. Juli 
auf 52° 7° N 54° 6 W und anf 52° 16 N 53° 45° W: drei 
große a; auf 52029 N 530 16° W: 2 große a; auf 5203 N 
52° AY W: a. — Am 15. Juli auf 51° 22 N 570 10° W und 
auf 52° 21° N 53° 18 W: mehrere a. — Am 15. Juli hei 
Kap Norman und am 16. Juli auf 52° 51° N 51° 317° W: 6 
große und 4 kleine a. — Am 22. Juli auf 47° 12! N 46° 
12? W: a. — Am 21. Juli auf 46° 49 N 46° 20° W: große & 
(2 sehr große 15 Sm. N). — Am 17. Juli auf 51° 42 N 55° 
55° W und auf 52° 53° N 52° 12) W: 104. — Am 12. und 
13. Juli bei Belle Isle: sehr wenige a. 





Schiffbau. 
Banaufträge. 

Wie der »Börsenhalle« aus Rotterdam berichtet wird, hat 
die Holland-Amerika Linie der Werft von Harland & Wolf in 
Belfast den Bau eines neuen Dampfers übertragen von un- 
geführ 23 000 Brutto -Reg.- Tons, ca. 650 engl. Fuß Länge 
und 77 Fuß Breite. Der Dampfer ist 1908 abzuliefern. 


* * 


Stapellänfe. 

Für die Midgard, Deutsche Seeverkehrs A.-G.. Bremen, 
lief am 24, Juli von der Northumberland Shipb. Co.. Howdon, 
der Dampfer „Asgard“ vom Stapel. Der Neubau mißt: 472 X 
48% 30° 10“; Tragfühigkeit 7300 T. In den Zwischendecks ist 
»Asgard«e mit Einrichtungen für Trappen- und Auswanderer- 
transport versehen. Die Maschine hat Zylinder von 25, 41 
und 69 Zell Durchmesser bei 48 Zoll Hub. Drei große 
Stahlkessel von 14 Fuß: 10 Fuß 9 Zoll werden den erforder- 
lichen Dampf unter 180 Lbs. Druck liefern. 

Der für die Woermann - Linie auf der Werft von H. C. 
Stülken Sohn im Bau befindliche Schleppdampfer „Dar es 
Saalam“ wurde am 24. Juli zu Wasser gelassen. Er ist für 
den hiesigen Hafen bestimmt und soll im Monat August zur 
Ablieferung gelangen. 


. 
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Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief am 28. Juli 
der für die Ver. Bugsier- und Frachtschiffahrts- Gesellschaft. 
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Hamtwrg, erbaute Dampfer „Herold“ von 2200 T. Ladefähig- 
keit glücklich vom Stapel. Das Schiff ist 76,1 m lang, 10,92 m 
breit und 5,65 m hoch und wird mit einer Maschine von 700 
ind. Pf. ausgerüstet, die dem Fahrzeug eine Geschwindigkeit 
von 9 Knaten verleihen soll; den Dampf liefern zwei, zylin- 
drische Röhrenkessel. Als Material für den Schiffskörper ist 
bester Siemens- Martin - Stahl verwendet; die Ausführung des 
Baues erfolgt nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd 
für die Klasse se 100 Ad K (E). 


o 
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Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 26. Juli machte der auf den Howaldtswerken, Kiel, 
für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Gefion« in Kopenhagen 
neu erbaute Frachtdampfer „Veratyr“ die Probefahrt, welche 
zur Zufriedenheit der Reederei ausfiel, so daß die Übernahme 
sofort erfolgte. Das Schiff erreichte eine Geschwindigkrit von 
11*/, Knoten, womit die kontraktlich festgesetzte Schnelligkeit 
um 2 Knoten übertroffen wurde. 


Am 30. Juli fand die Probefahrt des für die Hamburg- 
Amerika Linie vom Bremer Vulkan erbauten Passagier- und 
Frachtdampfers „Habsburg“ statt. Der Neubau mißt: 430 X 
52‘ 6° 3 30° 9"; Tragfähigkeit 8000 T. Zum Betriebe dient 
eine vierfache Expansionsmaschine von 3000 Pferdestärken, 
welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 12 Meilen erteilt. 
Den nötigen Dampf liefern 4 Kessel von zusammen 820 qm 
Heizfläche mit 16 Atm. Arbeitsdruck bei Verwendung von 
Howdens Gebläse, Das Schiff besitzt Kühlmaschine, elektrische 
Beleuchtung in allen Räumen, sowie alle Hilfsmaschinen und 


Apparate, wie sie der moderne Betrieh eines derartigen 
Schiffes mit sich bringt. 
. al 


Der auf Seebecks Werft, Bremerhaven, fir siidamerikanische 
Rechnung erbaute Frachtdampfer „Pavorita Donna Catalina“ 
verließ am 30. Juli die Werft. Das Schiff mißt: 48K 9X 
3,60 m. Die Maschine entwickelt 300 Pferdestärken, sie soll 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 9 Knoten geben. Der 
auch als Bergungsdampfer eingerichtete und mit starken Pumpen 
versehene Dampfer hat Bremerhaven als Heimatshafen. 





Maritime Rundsehau. 


In Budapest sind Ende Juli die Verhandlungen wegen 
Errichtuug einer ungarischen Schiffahrtslinie 
Fiume— New York vorläufig abgeschlossen worden, An 
der Konferenz nahmen Vertreter der ungarischen Regierung, 
der D,-Ges. »Adrias und des Norddeutschen Lloyd teil. Auf 
der nächsten, für Anfang August in Aussicht genommenen 
Zusammenkunft wird eine völlige Einigung erwartet, so dab 
dann die Abmachungen, die anläßlich der Beilegung des trans- 
atlantischen Schiffahrtskampfes zwischen der Cunard-Linie und 
der »Adrias einerseits and den deutschen Schiffahrtsgesell- 
schaften andererseits in bezug auf den ungarischen Auswanderer- 
verkehr getroffen worden sind, in Kraft treten können. 
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In der ersten Woche des kommenden Oktober wird die 
International Law Association« ihre 33. Konferenz 
in Berlin unter dem Vorsitz des bekannten englischen Juristen 
Mr. Phillimore abhalten. Es kommen dort sehr wichtige Sachen 
zur Sprache, insbesondere wird zwei Vorträgen über die 
Harter Act und 
gebung mit Aufmerksamkeit entgegengesehen, Als Referenten 
sind genannt: Präsident des Hanseatischen Oberlandesgerichts 
Dr. Sieveking und der englische Richter Mr. Walton, 
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über Konnossements-Gesetz- 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 
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Unter der Firma » Navigatione Generale Austrigos: 
wird sich eine Schiffahrtsgesellschaft im Januar des Jahres 
1907 gründen, welche das Geschäft der Luassinpiccoloer Fim; 
der Gerolimieh'schen Erben übernimmt. Die neue Gesellschaft 
entsteht mit einem (irundkapital von 10 000 000 Kronen un 
wählt Triest zu ihrer Residenzstadt. 
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Am 30. Juli wurde anf der Kaiserlichen Werft in Wilhelm- 
haven die neunstündige Arbeitszeit eingeführt, 
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Wegen Ubertretung des Art. 16 Abs. 2 der 
Seestraßenerdnung ist der Kapitän des Flensburg 
Dampfers »Adler« zu 30 Mk. vom Schöffengericht verirte> 
worden; der Amtsanwalt hat keinen Antrag gestellt. 


In seiner Sommerversammlung Mitte Juli trat der 
Nautische Verein für die Schleswig'sche West. 
küste erneut für die Errichtung einer Navigationssehule in 
Wyk a. Föhr ein. Anf dem letzten Nautischen Veremsty 
fand der Vertreter des Vereins, wie den Lesern erinnert 
sein wird, kein Entgegenkommen für diese Idee. 


* * 
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Die Kadetten des Norddeutschen Lloyd-Schulschiff> 
>Herzogin Sophie Charlotte- siegten im Wettraodern m 
Kadetten des englischen Kabeldampfers »Restorer«. Sie legten 
eine Strecke von 1°, Sml. in 11 Minuten 30 Sek. 1 Minute 
30 Sek. schneller als der Gegner, zurück. 
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Die ungarische Levante-Schiffahrtsgesellschaft erricht- 
vom 1. Juli d. J. angefangen zwischen Antwerpen a 
Galatz mit der Berührung von Burgas eine neue Schiffahrtslinie. 
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Durch zwei russische Reedereien, die Russisch-Üstasiatisch# 
D, A.-G. and die Russische Freiwilligen Flotte, ist am 1. Augot 
eine Dampferverbindung Libau—New York eriffe 
worden, Die Abfahrten sollen monatlich erfolgen. 
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Die Schiffsbanfirma Sir J. Laing & Sons in Sunderlanl 
errichtet eine British East African Line, die in monat- 
lichen Reisen von Middlesbro und London mit 4 Dampfen 
zu je rund 4000 Tons Port Said. Suez, Port Sudam, die Roten- 
meerhäfen, Mombassa und Sansibar anläuft and Anfang Auge! 
den Dienst aufgenommen hat. 
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Der in Aussicht genommene Kanal zwischen Mar 
seille and der Khone hat in französischen Regieruns- 
und Parlamentskreisen den Wunsch nach Einführung eter 
Sonderabgabe für Schiffe gezeitigt, die Marseille auf- 
suchen. Das Reedersyndikat für Marseille, das sich, wie se 
Jahresbericht (1. Juli 1905—30. Juni 1906) zeigt, sehr em- 
gehend mit dieser Angelegenheit beschäftigt hat, befurwort“ 
eine Abgabe von 5 Cent pro Ton für Ladungen and 
10 Cent pro K.-T, des Schiffes, jedoch nicht mehr als dre 
mal in einem Jahre für dasselbe Schiff. 
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Die für das nächste Jahr beabsichtigte » Internationale 
Marine-Ausstellung iu Bordeauxe, für die selon 
gegenwärtig durch den Staat und den französischen Flotten- 
verein (Ligue Maritime Franyaise) Vorbereitungen gemacht 
werden, soll vom Mai bis Dezember währen. 
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Die ungeheure von Jahr zu Jahr wachsende Anzahl 
Auswanderer aus itälienischen Häfen kommt in 
folgenden amtlichen Ziffern zum Ausdruck: 1885 wanderten 
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seewiirts aus 157 193 Personen. 1895: 293 181, 1905: 726331 
ond in den ersten vier Monaten dieses Jahres: 127 000, 12000 
mehr als in 1902. 
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Zum Geschäftsführer der bereits hier erwähnten 
neuen Touning-Australien-Linie, Hamburg, ist Herr Hubert 
Bude ernannt worden. 
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Herr Physikus Dr. Sannemann, Hamburg, teilt mit 
Bezug auf die Notiz auf S. 348 mit, (daß er die Leitung des 
Instituts für Schiffs- und Tropenkrankheiten und des See- 
mannskrankenbauses nicht übernommen habe, Sie liegt wie 
bisher in Händen des Herrn Medizinalrates Dr. Noent. 


- 4 
. 


Herm Kapt, Rudolf Simon, Stettip, wurde der Kronen- 
orden vierter Klasse verliehen. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamts-Entscheidungen: Schwere 
Unfälle auf D. „ Wongkoo“ bei der Ausfahrt aus dem Hafen 
von Hongkong. Durch Herausfliegen der Packung eines unteren 
Mannlochdeckels am Stenerbordkessel warden der I], Maschinist 
Gerhard C. und ein chinesischer Heizer tödlich und der 
III. Maschinist Otto V, nicht unerheblich verbrüht. Der Un- 
fall ist nach Ansicht des Reichskommissars und des Seeamts 
zurieckzufübren auf die unzweckmäßig gewdlbte. veraltete Form 
des Mannlochdeckels, deren weitere Verwendung nach den 
neneren Erfahrungen sehr bedenklich erscheint, Das Schiffs- 
und Maschinenpersonal trifft kein Verschulden (Bremerhaven). 
— Verschollenheit des Fischdampfers Jonni". Der Dampfer 
bat am 11, März 1906 die Weser zu einer Fangreise in der 
Nordsee verlassen. Seit diesem Tage fehlt von dem Schiffe 
jede Meldung. Der Dampfer ist mit seiner gesamten Besatzung 
als verschollen und verloren zu betrachten. Die Ursache des 
Unfalls hat nicht festgestellt werden können. Nicht anberechtigt 
st aber die Annahme, daß =Jonni-, der an der jütischen 
küste fischen wollte. durch den Sturm am 12./13. März zu 
sehr auf die Küste gedrängt und dann von Grundseen erfaßt 
wurde, Mängel in der Bauart, Beschaffenheit, Ausrüstung, 
Beladung oder Bemannung haben sich nicht ergeben (Bremer- 
haven). — Kollision zwischen D. „Canadia“ und D. „Arnold“ 
im Kaiser Wilhelm-Kanal (bei Kilometer 35.4). »Canadias 
unter Lotsenführung trieb wegen Nebel mit gestoppter Maschine 
Fischerhütte. Dort ertönten von 
ankernden Schiffen Warnungssignale, worauf »Canadia-, ob- 
gleich »Voll Rückwärts« angestellt wurde, den denselben Kurs 
steuernden Dampfer »Arnold« rammte. Die Kollision ist durch 
den Dampfer »Canadia« herbeigeführt und darauf zurückzu- 
führen, daß der Ausguck nicht ausreichend besetzt war (Flens- 
harg). — Strandung des englischen D. „Hendonhall“ üstlich 
vor der Ansegelungstonne bei Neufahrwasser. Der Dampfer 
mit 25' 5° Tiefgang stand unter Lotsenführung. Der Unfall 
{»Hendonhalle wurde, ohne Beschädigung zu erhalten, am 
nächsten Tage wieder abgebracht) ist anf eine Stromversetzung 
»wückzuführen. Es wäre sicherer gewesen, wenn der Lotse K. 
zwei Dampfer genommen hätte, doch spielten hier unglückliche 
Umstände mit (Danzig). 


in die Weiche bei der 


Über Bergungsdampfer an der ostasiatischen Küste 
geht aus Hongkong, datiert vom 27. Mai, ein Bericht zu, dessen 
wesentlicher Inhalt zwar schon bekannt, der aber wegen der 
individuellen Auffassung des Berichterstatters doch der Ver- 
breitang wert ist, Es heilt: 
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:Die Schiffsunfälle an der Chinaküste endigen aus dem 
Grunde so häufig mit Totalverlusten, weil es bisher in Ostasien 
an wirklich brauchbaren Bergungsdampfern fehlte. Ich erinnere 
an die kürzlichen Strandungen der beiden deutschen Dampfer 
»Decimas und »M. Struves und an die vorjährige Strandung 
des großen französischen Krouzers »Sully« in der Nähe von 
Hongay. dessen Abbringung nach fachmännischem Urteile mit 
Sicherheit möglich gewesen wäre, wenn nur ein mit modernen 
Pumpen- und Rettungsapparaten ausgerüsteter Dampfer recht- 
zeitig zur Hilfeleistung hätte eintreffen können, Um dem 
angedeuteten fühlbaren Bedürfnisse abzuhelfen, hat sich auf 
Betreiben der hiesigen rührigen Schiffahrtsfirma Jebsen & Co, 
unlängst ein Konsortium gebildet, welches zwei moderne 
Bergungsdampfer in Ostasien auf Station halten wird. Das 
Konsortium besteht aus: 1. Jebsen & Co., Hongkong, gleich- 
zeitig Geschäftsleiter für Ostasien; 2. Nordischer Bergungs- 
verein, Hamburg; 3. Em. Z. Zvitzer's Bijergnings Enterprise. 
Kopenhagen; 4. Bergungs-Verein »Neptun«, Stockholm. Für 
die ostasiatische Station wurden ausersehen: a. der dänische 
Bergungsdampfer »Proteetor« (von Zvitzer); b. der Hamburger 
Bergungsdampfer »Berthilder, Jeder derselben bewältigt mit 
seinen Pumpen ca, 6000 tons Wasser pro Stunde.  »Protector: 
ist dieser Tage in Hongkong eingetroffen und soll hier bleiben. 
»Berthilder wird in ca. 6—8 Wochen erwartet und erhält 
Wusung oder Tsingtau als Liegeplatz zugewiesen. Für den 
besseren Schutz der dauernd erweiternden deutschen 
Schiffahrt in Ostasien ist das Bergungsunternehmen mit Freude 
zu begrüßen.s 
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Über das Chartergeschäft in Kobe während des 
russisch-japanischen Krieges herichtet der deutsche Konsul 
in Kohle: «Im Vordergrunde des Interesses der an der Schiff- 
fahrt beteiligten Kreise stand während der Kriegszeit das 
Chartergeschäft, und gerade in dieser Beziehung haben Kobe 
und Osaka insofern eine wichtige Rolle gespielt, als die weit- 
aus größte Zahl der Charterpartien — besonders im Jahre 1905 
— hier abgeschlossen wurde. Im ersten Kriegsjahre fanden 
es dagegen die Reedereien vorteilhafter, in Hongkong und 
Schanghai zu chartern. 
Shosen Kaisha nach sachverständigem Urteil mit besonderem 
Geschick operiert und. zumal da sie bereits vor Ausbruch der 
Feindseligkeiten mit dem Anchartern begonnen hatte, aus- 
nehmend günstige Bedingungen erzielt. Die Zahl der von ihr 
vor Beginn des Krieges hauptsächlich in Hongkong gecharterten 
Schiffe beläuft sich nach Angaben ihrer Agentur in Kobe auf 
1] Dampfer von zusammen 20 198 Brutto Reg.-Tons. Darunter 
befanden sich auch 8 deutsche Dampfer insgesamt 
14 089 Brutto Reg.-Tons. Wührend die genannte Gesellschaft 
für die vor dem 8. Februar 1904 gecharterten Schiffe an 
monatlicher Fracht durchschnittlich nur etwa 3,50 pro Brutto- 
Tonne zu zahlen hatte, g@ngen unmittelbar darauf die Frachten 
beträchtlich in die Höhe. Die Gründe hierfür sind darin zu 
suchen. dal die plötzliche Ausschaltung zahlreicher japanischer 
Schiffe von dem bisherigen Dampferverkehr zeitweilig sehr 
empfindliche Störungen im Seetransporte verursachte. Dazu 
gesellten sich noch, nachdem die Truppenbeförderungen begonnen 
hatten, Stockungen im Eisenbahnverkehr. Infolgedessen stiegen 
die Frachten während der ersten sechs Monate nach Ausbruch 
des Krieges bis auf etwa 5 Yen pro Brutto-Tonne. Erst gegen 
Inde 1904 zeigten sie wieder eine fallende Tendenz. 
wärtig hat natürlich das einst so lukrative Chartergeschäft, 
wenigstens für die fremde Flagge, längst sein Ende erreicht. 
Denn als nach Beendigung des Krieges ein großer Teil der 
japanischen Dampfer von der Regierungscharter wieder frei 
und zusammen mit den im Kriege gekauften Schiffen plötzlich 
wieder auf den Markt geworfen wurde, war jeder weitere 
Wettbewerb der fremden Flagge auszeschlossen.« 


Gerade hierbei hat übrigens die Osaka 


von 


Gegen- 








esen, An der Seefahrtschule zu Bremen 
wird die nächste Prüfung zum Seesteuermann am Montag, den 
27. August, vormittags 9 Uhr, beginnen. Anmeldungen sind 
unter Beifügung der erforderlichen Nachweise bis spätestens 
zum 20. August an den Vorsitzenden der Prüfungskommission, 
Herrn Prof. Dr. Schilling, zu richten. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: Die am 26. Juli unter 
dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltene außerordentliche 
Mitgliederversammlung war von 16 Mitgliedern besucht. Da 
die Beschlußfähigkeit der Versammlung angerweifelt wird, so 
wird die Aufnahme von 6 vorgeschlagenen Herren bis auf den 
nächsten Donnerstag verschoben. Auf der Tagesordnung standen 
Vereinsangelegenheiten, welche kein öffentliches Interesse in 
Anspruch nehmen. 


Büchersaal. 


Jahrbuch der Reedereien und Schiffswerften für 
1906, Hierzu schreibt sein Herausgeber Herr Dr. Max Witten- 
berg: Gegenüber dem Inhalt des in Nr. 30 der »Hansa« ent- 
haltenen Hinweises auf das »Jahrbuch der Reedereien und 
Schiffswerften für 1906« bitte ich, in der nächsten Ausgabe 
der »Hansa« gefl. folgenden Bemerkungen Raum zu geben: 





1) In dem »Jahrbuch« habe ich keineswegs die Satzungen 
der Invaliden-, Witwen- und Waisen - Versicherungskasse der 
Seeberufsgenossenschaft der Öffentlichkeit preisgegeben, sondern 
lediglich die das Vorgehen der Berufsgenossenschaft bestimmenden 
Erwägungen und Wünsche mitgeteilt, die endlich kennen zu 
lernen, dem dringenden Interesse aller Beteiligten entspricht 
und auch zu dieser Veröffentlichung entschloß ich mich erst, 
nachdem ich mich des Einverständnisses der maßgebenden 
Reichsbehörde versichert hatte. 


2) Das in dem »Jahrbuch« enthaltene Register der 
deutschen Dampf- und Segelschiffe eilt der amtlichen Ver- 
öffentlichung nicht, wie Sie annehmen, um einige Wochen, 
sondern um ungefähr ein halbes Jahr voraus. Die Angaben 
über die einzelnen Schiffe stammen nicht, wie Sie weiter an- 
nehmen, von einem »unverantwortlichen Privatmanne«, sondern 
sind ebenfalls samtlich gestempelt, also unbedingt zuverlässig« ; 
allerdings babe ich mir erlaubt, das Material der einzelnen 
Behörden wesentlich schneller zu sammeln und zu ordnen, als 
es für die Zwecke der Zentrale, des Reichsamtes des Innern, 
erforderlich erscheint. Insofern als eine Vermessung neuer 
Schiffe noch nicht erfolgen konnte, war ich auf die Angaben 
der Besteller und Erhauer angewiesen, deren Wahrheitsliebe 
zu bezweifeln ich keinen Anlaß habe. 

3) Wer den Inhalt des »Jahrbuches« lesen will, erhält 
durch das auf der ersten Seite befindliche Register genauen 
Aufschluß darüber, auf welcher Seite er das gesuchte Kapitel 
finden kann. Ihre rührende Besorgnis, daß der Leser durch 
die Verzeichnisse der Inserenten gehemmt werde, schätzt daher 
seine Intelligenz gar zu bescheiden ein. 

4) Schließlich ist Ihre Annahme, ich sei bestrebt gewesen 
»das Buch auf der Höhe früherer Jahrgänge zu halten«, irrig; 
ich habe mir, wie der Inhalt ergibt, wesentlich höhere 
Ziele gesteckt, 

Erwiderung der Redaktion. 

Zu 1. Daß die Veröffentlichung über die Kasse der See- 
Berufsgenossenschaft nach erzieltem Einverständnis mit der 
mafgebenden Reichsbeharde erfolgt ist, ging aus dem Vorwort, 
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das diesen Artikel als letzte Neuheit anzeigt, nicht hervor, 
konnte uns deshalb auch nicht bekannt sein. Wir waren nor 
über die Auffassung der See-Berufsgenossenschaft unterrichtet, 
und die deckt sich wohl ungefähr mit dem, was hier af 
S. 362 gesagt wurde. 

Zu 2. Das Jahrbuch wurde uns Ende Mai eder Anfang 
Juni zur Besprechung übergeben, war also um diese Zen 
wohl erschienen. Ende Juli kam das neue Handbuch der 
Handelsmarine heraus, Der Zeitraum zwischen der Herans- 
gabe beider Bücher nähert sich somit mehr unserer Angate 
(»einige Wochen«) als der Wittenbergschen (»ungefähr sa 
halbes Jahre). 

Zu 3. Nicht, daß das Inhaltsregister, sondern daß ein 
seitenlange Aufzählung dor Inserate dem Text vorangeht, ist 
hier moniert worden. Und das geschah nicht aus Unter- 
schätzung der Intelligenz der Leser, wie Herr Dr. Wittenberg 
etwas naiv voraussetzt, sondern aus Geschmacksgründen. 


Zu 4, Diese Mitteilung wird mit Aufmerksamkeit gelesen. 


Darlehns-Schwindler. Broschüre zur Bekämpfung aller un- 
lauteren Darlehnsgeschäfte. 2. Auflage. Preis 60 Pfı 
J. M. Koch’s Verlag, Gera (Reuii). 

Das ans zugesandte Werkchen behandelt sachlich als 
unreellen Darlehnsgeschäfte unter Namensnennung der der- 
zeitigen Schwindler. Es liegt im Interesse Darlehnsuchender, 
die Broschüre zu lesen, um sich vor Ausbeutung durch die 
»sogenannten« Darlehnsgeber zu schützen. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Botriebsergebnisse im Monat Juni 1906. 
(Mitgeteilt durch die Herren Gläfcke & Hennings. Schiffsmakler 
Brunsbüttelkoog— Holtenau — Hamburg.) 
(Nach Ermittelunyon des Kaiserl. Kanalamts Kiel.) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 





Dampfer: überhaupt 1385 mit 436 100 t N.-R. 
do. Durchgangsv erkehr. 1012 » 409372 ' 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft . ... . 1347 » 5322859 » 
Leichterfahrzenge . . . 220 >» 44 981 





Zus. 3064 mit 942 742 t Sk 
Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 1020 FAR TOR mit 223 1%0 t N.-B. 


belgischer ‘ » 803.3 
britischer ry a 5 » 41219 : 
dänischer : 114 4 « 60419 ’ 
schwedischer 2 125 + » 47339 ? 
norwegischer » 23 5 : 1778 >» 
französischer > 2 » a 769 * 
russischer incl. finn. » 38 ' » 36107 a 
niederländischer > 12 N 5 5176 > 
div, Flaggen 5 x 2 3373 > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 6.9 m . 2024 Schiffe 
Gmbs 85m.... 28 > 
Die durchsehnittliche Fahrzeit betrag: 
fiir Dampfer mit O.1—54 m Tiefgang: 9 Std. 16 Min. 


> ‘ 5. 5m -5, 9 % > 1 1 > 48 ? 
’ > 4 é 7.08 85 > 4 13 > 2 > 
» Schleppzüge . 2222 2.2....14» 2° 
Die Ahkeriisnuszzalt in den Endschleuser 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 20 Min. 


ausgehend: 17 » 
eingehend: 15 > 
ausgehend: 15 » 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 


in Holtenau 


während weniger als der halben Fahrzeit..... 376 Fahreesg 
der halben oder eines größeren Teiles 
der Fahrzeit . . . 2.2... . 224 » 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 8 Tagen. 
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Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Per. 
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Anzeigen. 
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Raum werden 40 Pfg. berechnet, 
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Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der ,,Hansa‘ werden, soweit, vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





eldsendungen und Ex itionsangelegenheiten an 
dio Veriasstandlung. Eckardt & Mosstorff, | 
Hamburg, Steinhift 1 } 

















1906. No. 32. Hamburg, den N. August. 43. Jahrgang. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Eine Subvention deutscher Reeder an das Deutsche Reich! — Praktische Winke für die 
änschaffung und Beurteilung nautischer Instrumente, — Frachten vor 60 Jahren. — Treibende Schiffahrtshindernisse. — 
Schifbau, — Maritime Rundschau. — Vermiachtine. _ Vereinsnschtichten. — Büchersaal. 




















we Auf dem PT «9 


Über Bremens Schiffahrt in 1905 
liegen die bekannten statistischen Mitteilungen der 
Handelskammer für eine fünfjährige Periode vor. 
/ahlenmäßig dargestellt werden Schiffsverkehr, 
Bestand der Handelsflotte und einzelner Reedereien, 
Tätigkeit der Seemannsämter, Auswandererbeförde- 
rung, Besuch der Seefahrtschule von Bremen, Bremer- 
haven und Vegesack. Ein umfangreiches, sehr 
übersichtlich geordnetes Material. In der fünfjährigen 
Berichtszeit von 1901 bis emschl. 1905 stieg die Zahl 
einkommender Schiffe von 4024 mit 2717633 R.-T. 
(darunter 87,49 pZt. Dampfer) auf 4335 mit 


565 951 R.-T. stieg, gingen die übrigen deutschen 
Schiffe von 771573 auf 377329, mithin um 
394 244 R.-T. zurück. Hieraus ergibt sich eine um 
235 807 R.-T. stärkere Zunahme an der britischen 
als an der gesamten deutschen Flagge in den fünf 
Jahren. Dieselbe rückwärtige Bewegung macht sich 
sonst nur bei der holländischen Flagge bemerkbar, 
bei allen übrigen ist Wachstum am Verkehr mit 
bremischen Häfen zu beobachten. — Bei der Bremer 
Seeflotte, deren Bestand von 600 Schiffen mit 
| 634 726 R.-T. auf 629 mit 695 796 R.-T. zugenommen 
| hat, macht sich wie überall ein bemerkbarer Rück- 
3350198 R.-T. (88,70 pZt. Dampferraum), ebenso | gang in Segelschiffen bemerkbar; in R.-T. ausgedrückt 
vermehrten sich die Abgänge von 4136 Schiffe | betrügt er hier 31714, wobei aber besonders her- 
mit 2728640 R.-T. (86,71 pZt. Dampfer) auf 4784 | vorzuheben ist, daß hiervon über 24 000 R.-T. auf 
Schiffe mit 3456 045 R.-T. (86,90 pZt. Dampfer), | Vollschiffe und 8000 R.-T. auf Barken fallen, während 
somit in fünf Jahren ein Wachstum von 1359970 R.-T. | die übrigen Segelschiffstypen zwar in der Anzahl 
im Gesamtseeverkehr, der von 5446273 R.-T. auf | um nur 7 zurückgegangen, im Raumgehalt aber 
6806 243 R.-T. gestiegen ist. Der europäische See- | um 530 T. gestiegen sind. An der Zunahme des 
verkehr erhöhte sich von 2812402 auf 3532582 R.-T., | bremischen Dampferraumgehalts von 92784 Netto 
der transatlantische von 2 633 871 auf 3273661 R.-T. | R.-T. waren beteiligt: der Norddeutsche Lloyd mit 
Wird der gesamte Seeverkehr unter dem Gesichts- | 50 161, die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
punkt der an ihm beteiligten Schiffe geordnet nach | »Hansa« mit 29041, die Dampfschiffahrts-Gesell- 
Ihren Flaggen betrachtet, dann fällt als besonders | schaft »Neptun« mit 5748, die Dampfschiffahrts- 
auffällige Erscheinung der Rückgang des nicht- | Gesellschaft »Argo« mit 6391, Rickmers Reismühlen, 
bremischen, deutschen und die Zunahme des englischen | Reederei und Schiffbau A.-G. mit 3096. Zurück- 
Raumgehalts ins Auge. Während die Beteiligung | gegangen ist der Schiffsbestand der Dampfschiff- 
der bremischen Schiffe von 3200 844 auf 3925 242, | fahrts-Gesellschaft »Triton um 1275 und der der 
also um 724 398 R.-T. und diejenige der englischen | Reederei »Visurgise um 2149 Netto R.-T. seit 1901. 
Schiffe von 1113513 auf 1679464, d. h. um | — Uber die Tütigkeit der bremischen Seemanns- 
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ämter wurde hier schon Anfang d. J. berichtet und 
wir entnehmen deshalb aus der vorliegenden Statistik 
nur, daß die mittlere Matrosenheuer von Mk. 60,81 
auf Mk. 61,60 gestiegen ist. Ganz auffallend 
gestiegen ist in dem Berichtsjahre der Besuch der 
Seefahrtschule zu Bremen. 1901 war das Institut 
von 95 Schülern (61 Steuermanns-, 34 Schiffer- 
schülern) besucht, 1905 waren es 182 (136 bezw. 
46). — Mit Bezug auf die Auswandererbeförderung 
war 1905 für Bremen ein Rekordjahr; es wurden 
186856 Personen befördert, 11500 mehr als in 
1903, mit der bisher höchsten Ziffer. Hierzu gehören 
mit 2024 Köpfen auch die über englische Häfen 
befürderten Auswanderer. Von der Gesamtsumme 
fallen nicht weniger als 170195 auf New York als 
Bestimmungsort der Auswanderer. — Die Einnahme 
aus der laut Gesetz vom 29, März 1895, betr. die 
Aufbringung der Mittel für die Korrektion der 
Unterweser, zu erhebenden Schiffahrtsabgabe stieg 
von Mk. 767 646,10 in 1901 auf Mk. 924 642,60 im 
Berichtsjahre, An Seeversicherungen wurden 
Mk. 723399421 (15,49 pZt. von bremischen und 
84.51 pZt. von ausländischen Gesellschaften) im 
Jahre 1901 und Mk. 892 288 300 (13,74 pZt. bezw. 
86,26 pZt.) in 1905 abgeschlossen. 


” + 
* 


Zum Wegerecht 
der Segelschiffe gegenüber Dampfern”) 
schreibt uns Herr Kapt. Horn, Fiihrer des Schiffes 
Persimmon«: »Wie rücksichtslos oft Dampfer den 
Segelschiffen gegenüber verfahren, dazu möge Fol- 
gendes ein kleiner Beitrag sein: Passierten mit der 
Persimmon« am 21. März 1906 7 h p. m. Lizard 


*, Siehe auch S. 25, 137. 
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in 22 Sm Abstand. Wind NO (6). Kurs Wa 
Schiff lief 11—12 Meilen. Luft klar und sehr feuer. 
sichtig. Um 9h p. m. siehteten einen Dampfer x 
St.-B, welcher auf südlichem Kurse unsern Kup 
kreuzen mußte, Gegen 91/, h war er so nahe be 
daß klar und deutlich zu sehen war, daß er nicht 
imstande sei, vorüber zu kommen; dessen ungr- 
achtet blieb er aber noch immer auf seinem Kurs 
Unsere Laternen brannten gut und hell. Um 94 
35 m endlich, als er schon so nahe war, dab in 
den nächsten zwei Minuten die Kollision stattfindes 
mußte, drehte er mit St-B. Ruder auf, so dab or 
etwa WSW anlag: war damit aber schon dicht vor 
dem Bug. Als sein rotes Licht verschwand ond 
seine Hecklaterne in Sicht kam, legte ich das Rudi 
ebenfalls hart St.-B. und »Persimmon« 
etwa 30 m Entfernung hinter des Dampfers Het 
vorbei! — Hätte ich meinen Kurs eingehalten. oder 
»Persimmon« wäre ein Schiff, welches sich en 
eine Weile besinnt, ob es dem Ruder gehoreien 
will oder nicht, so wäre die Kollision unvermei- 
lich gewesen. Wer hätte dann die Schuld gehaht’ 
Wäre etwa »Persimmon« dann als das überholend; 
Schiff in Frage gekommen?! Entweder der 
Wachehabende des Dampfers hat geschlafen, oder 
einer von denen, die ein Patent hater, 
welches nur für Dampfer gültig ist und daher keine 
Ahnung haben, daß es auch Segelschiffe gibt, dir 
mitunter viel mehr laufen, wie ihr ver... . 
ewere, Denn wenn der Wachehabende des Dampfes 
dies in Betracht gezogen hätte, wäre er, statt mit 
St.-B.-Ruder, mit BB.- Ruder aufgedreht und wir 
hintenum gegangen. Heutzutage kommt einem sch 
die Angst an, wenn man einen Dampfer in Sie 
bekommt, der unsern Kurs kreuzen muß! 


schol} is 


es war 


» Sms 


Eine Subvention deutscher Reeder an das Deutsehe Reich! 


Der Titel klingt merkwürdig, spricht aber eine | Wer sich demgegenüber das hohe verstiindnisville | 
Tatsache aus, die der deutschen Regierung seit mehr | Interesse des Reichsoberhauptes für das deutsche 


als zehn Jahren von deutschen Reedern als dringend 
abänderungsbedürftig vorgehalten wird: die abnorm 
hohen Konsulatsgebühren. Alle Eingaben und Vor- 
stellungen sind bisher olıne Erfolg geblieben. Nach wie 
vor zieht das Reich Konsulats- Expeditionsgebiihren 
in einer Höhe von den Reedereien ein, wie sie auch 
nicht annähernd in üblich ist. 
Es ist noch nicht ein Jahr her, als bier das Ver- 
halten der Regierung in dieser Angelegenheit als 


anderen Ländern 


souveräne Gleichgiltigkeit gegenüber berechtigten 


Ansprüchen deutscher Reeder gekennzeichnet wurde. | 


Das Urteil ist nieht zu scharf. wirklich nieht; denn 
man muß berücksichtigen, daß die Regierung trotz 


aller an sie gerichteten Einwendungen es nicht ein- | 


mal der Mühe für wert gehalten hat, die erhobenen 
Beschwerden auf ihre Berechtigung hin zu prüfen. 





Seewesen vergegenwärtigt, wer sich die Handlunge 
und Kundgebungen des Monarchen zu 
unserer Seeinteressen ins Gedächtnis ruft, wer den 
miihevollen Weg verfolgt bat, den der Kaiser unb- 
kümmert um alle anfänglichen Enttäuschungen £ 
gangen ist, ehe es ihm gelang, das Verständnis der 
deutschen Bevölkerung für die Bedeutung maritimet 
- der steht hier vor einem 
großen Fragezeichen. Vor einem Rätsel, des 
Lösung nur möglich ist, wenn man voraussetzt, dab 
der Kaiser nicht weiß, in welcher Weise hier von 
seiner Regierung vitale Interessen der deutscher 
Handelsschiffahrt behandelt werden. Daß die Be 
schwerden nicht weit genug vorgedrungen sind, it 
Schuld der Reedereien selbst. Hätten sie sich 
nach analogen Vorgängen einheitlich orgamisie, 


guusten 


Interessen zu wecken, 
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stinde Einer für Alle und Alle für Einen, um ver- 
nehmlich und unerschrocken berechtigte Ansprüche 
zu äußern das Echo würde und müßte sich 
einstellen. 

Anlaß, uns erneut mit der Konsulatsgebiihren- 
frage zu beschäftigen, gibt eine Zuschrift aus Flens- 
burger Reederkreisen, auf die wir später zurück- 
kommen werden. Vorher ein kurzer geschichtlicher 
Rückblick über die nutzlosen Bestrebungen deutscher 
Reedereien um Verminderung ihrer exorbitanten 
Konsulatsgebühren. Anspruch auf eine lückenlose 
Berichterstattung wird dabei nicht erhoben, jedoch 
schon die nachstehenden Fakta werden zu der Über- 
zeugung führen, daß der Regierung häufig und zeitig 
genug das Unhaltbare des gegenwärtigen Zustandes 
mitgeteilt worden ist. 

Im Jahre 1895 beschäftigte sich als Ausfluß 
zahlreicher Klagen aus Reedereikreisen der Deutsche 
Nautische Verein mit der Angelegenheit. Der An- 
trag der beiden Referenten, der Herren Dr. Giitschow, 
Hamburg und Dr. Nebelthau, Bremen, fand ein- 
einstimmige Annahme. Er lautete: 


»Die in dem Tarif zu dem Gesetze, betreffend die 
Gebühren und Kosten bei den deutschen Konsulaten vom 
lL. Jali 1872 unter Nr. 30b festgesetzte Schiffsexpeditions- 
Gebühr von 1/, Sher. für die Gewichtstonne von 2,12 kbm 
in Häfen Europas, mit Ausnahme der Türkei, und von '/, 
Sber. für die Tonne in anderen Häfen, ist eine empfind- 
liche, sachlich nicht gerechtfertigte Belastung der deutschen 
Schiffahrt. Seit Erlaß des Tarifes hat sich durch die ver- 
änderten Verkehrsverhältnisse, welche das Anlaufen zahl- 
richer Häfen zur Folge haben, die Last erheblich gesteigert, 
während sie andererseits durch das bedeutende Zuriickgehen 
der Frachten fühlbarer geworden ist. Die Bemessung der 
Gebühr ist unzweckmäßig, weil sie auf einer nicht mehr 
bestehenden Münze, einer sonst nirgends mehr vorkommenden 
Gewichts: oder Maßeinheit berult und eine Unterscheidung 
trifft. nach der für diese Frage unerheblichen, inzwischen 
veränderten, politischen Gestaltung. Der Deutsche Nautische 
Verein richtet daher an die Reichsregierung das Ersuchen, 
baldmöglichst eine Änderung des Tarifs herbeizuführen, durch 
welche die Expeditionsgebühr auf höchstens I Pf. für die 
britische Registertonne ermäßigt wird.« 

Hierzu als Amendement: 


»Nach dem Vorgange des Gebührentarifs für die 
Königlich Preußischen Konsulate vom 10. Mai 1832 sollte 
son der Erhebung einer Gebühr abgesehen, und nur die 
Gebühren für besondere Dienstleistungen erhoben werden, 
wenn der Sitz des Konsulats sich nicht an dem Hafenplatze 
befindet, wo der Schiffer der Meldepflicht zu genügen hat.« 

Dabei wurde in Gegenwart zahlreicher Re- 

zierungsvertreter, ohne sie zum Widerspruch zu 
veranlassen, ausgesprochen : 

»Was hat der Schiffer für die Expeditionsgebühr ¥ 
Eigentlich gar nichts; denn alle einzelnen Amtshandlungen 
für die er den Konsul in Anspruch nimmt, muß er separat 
noch hezablen, mögen auch die Gebühren für diese Amts- 
handlungen verhältnismäßig gering sein. Ich glaube, wir 
würden nichts dagegen haben. wenn für diese Amtshand- 
lungen die einzelnen Gebühren etwas in die Hohe gesetzt 
wünlen. Wenn man den Konsul mit seiner Tätigkeit in 
Anspruch nimmt, so kann man dafür auch etwas bezahlen. 
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Diese Gebühr aber muß bezahlt werden nicht für ein- 
Leistung des Konsuls im Interesse des Schiffs, sondern für 
eine dem Schiffe im öffentlichen Interesse anferlegte Last. 
nämlich für die Verpflichtung zur Anmeldung der Schiffe, 
Das geschieht im Interesse der Statistik, ist ja auch sehr 
wünschenswert, aber das die Reedereien dafür noch eine 
hohe Gebühr zahlen sollen, ist doch nicht gerechtfertigt. 

Nun könnte man ja sagen: der Kapitän und die Mann- 
schaften haben doch wenigstens die Möglichkeit, wenn sie 
eine Auskunft oder die Hilfe des Konsuls in Anspruch zu 
nehmen wünschen. Das soll ja nicht in Abrede gestellt 
wenden; aber wie ist es in den Fällen, die ja recht häufig 
sind, daß ein Konsul einen großen Amtsbezirk hat? Ich 
erinnere z. B, daran, daß die ganze Westküste der Ver. 
Staaten unter einem Konsul in San Franzisko steht. Das 
ist eine Ausdehnung von außerordentlicher Länge und da 
ist der Kapitän ja gar nicht in der Lage, selbst wenn er 
will, die Dienste des Konsuls in Ansprach zu nehmen, Da 
muß er bei dem ganz entfernt wohnenden Konsul die 
Meldung machen und die Gebühr hinschieken, und er hat 
nichts davon. Das ist eine Unbilligkeit, Ich beschränke mich 
auf diese Äußerungen binsichtlich des jetzigen Zustandes.« 


Fünf Jahre nach diesem Protest, der an den 
Herrn Reichskanzler in wohlbegründeter Eingabe 
noch im Frühjahr 1895 gerichtet worden war, 
wurde in einer Regierungsverfügung eine Ermäßi- 
gung der Expeditionsgebühren der Schiffe an die 
Konsulate — — »in Erwägung gezogen«!! Als 
dann bis zum Jahre 1904 nichts über das Ergebnis 
der Erwägungen bekannt wurde, trat die Handels- 
kammer zu Flensburg mit einem Antrage hervor. 
Auf ihren Inhalt hier einzugehen, müssen wir uns 
Platzmangels halber versagen, es wird aber die Ver- 
sicherung genügen, daß die Eingabe beweiskräftiges 
Material beibrachte und den 1895er Antrag des 
Nautischen Vereins unterstützte. 


Auf Antrag der Handelskammer zu Flensburg 
nahm im Februar 1905 abermals der Deutsche 
Nautische Verein zu der Konsulatsgebührenfrage 
Stellung. Die dann wieder in (regenwart zahl- 
reicher Regierungsvertreter einstimmig  gefaßte 
Resolution hatte folgenden Worlaut: 


»Der Deutsche Nautische Verein wolle sich dafür aus- 
sprechen und in einer an die zuständige Stelle gerichteten 
Eingabe dahin wirken, daß 


1. analog den englischen Bestimmungen über die von 
Schiffen an auswärtige Konsulate zu zahlende Expe- 
ditionsgebühr eine feste Gebühr von Mk. 2,50 pro 
Schiff festgesetzt werde, mit der Maßgabe, daß, eben- 
falls analog den englischen Bestimmungen, bei einer 
Aufenthaltsdauer bis zu 48 Stunden die Schiffe von 
dieser Abgabe befreit bleiben, ebenso wie von jeder 
Gebühr in Häfen, an denen sich der Sitz eines Kon- 
sulats nicht befindet; 

2. daß analog den in Schweden - Norwegen geltenden Be- 
stimmungen bei der Anmusterung für den ersten Mann 
Mk. 1,70, für jeden weiteren Mann Mk. 0,80 zu zahlen 
sind, und daß die Abmusterung gebührenfrei ist.« 


Selbstverständlich wurde auch dieser Antrag — 
und zwar vom Sekretär der Flensburger Handels- 
kammer Herrn Prof. Maas — ausführlich begründet, 
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und nicht minder eingehend ist dann später die an »Öhne konsularische Dienstleistungen irgendwelcher ir 


den Herrn Reichskanzler gerichtete Eingabe gewesen. | 1" Anspruch genommen zu haben, werden an Expetities 
gebühren Summen von ganz bedeutendem Umfang entricht« 


Und was ist seitdem erreicht? Nichts hat sich So hat, um nur ein Beispiel in Erinnerung zu bringen, = 
geändert! Nach wie vor müssen die deutschen bamburgische Reederei mit 12 Millionen Mark Akticokagia! 


Reedereien, muß die schwer um ihre Existenz in einem Jahre Mk, 53 000 Expeditionsgebühren an deutsh. 
ringende Tramp- und Segelschiffahrt die hohen Konsulate bezahlt. Womit, eine selbstverständliche Fr, 


ie . wird diese Art der Gebühr ründet? »Weile, so laute 
(Gebühren zahlen, um das Reich zu unterstützen, die regierungsseitig rel ran rt, die vandiedkahe 


damit es eine einwandfreie Statistik herausgeben, Wahlkonsuln zur Deckung ihrer Unkosten und als Fr. 
damit es sich Vertreter im Auslande halten kann! schädigung für ihre Mühewaltung wesentlich auf die Fi 


Wie einschneidend die Entrichtung hoher nahmen aus den Schiffsgebühren angewiesen seien.« Ex 
x ; E . . : Subvention des Staates durch die Reedereien! Kein Menst 
Konsulatsgebühren zu wirken vermag, ergibt die versagt ea. Ten: Gsckscken: Koasiie Auges clan: Ti 
folgende uns von der »Flensburger Dampfschiffahrts- leistung umsonst, im (Gegenteil, die deutschen Reederei 
Gesellschaft von 1869« gesandte Zuschrift: würden sich wahrscheinlich nicht einmal sonderlich ibe 
»Ein eklatanter Fall, daß deutsche Schiffe unter der eine Erhöhung der für Amtshandlungen gebotenen Gebührs 
bestehenden Konsnlatsgebühren-Ordnung arg zu leiden haben, beklagen. sofern ihre Schiffe von der durch nichts geroci- 


ist uns kürzlich in China mit unserem Dampfer »Quarta« fertigten Expeditionsgebühr befreit werden. Muß diese doc, 
passiert. Dieser Dampfer war im Juni d. J. in Hongkong um es noch einmal zu präzisieren, bezahlt werden, nicht für 
angekommen und war bis zu seiner Entlöschung eine an- eine Leistung des Konsuls im Interesse des Schiffes, sonder 
nebmbare Fracht nicht erhältlich gewesen, weshalb er zeit- für eine dem Schiffe im öffentlichen Interesse auferlart: 
weilig aufgelegt werden mußte, Bald nachdem bot sich Last, »ämlich für die Verpflichtung zur Anmeldung der 
eine Gelegenheit den Dampfer an eine japanische Gesell- Schiffe. Also, wie gesagt, nichts anderer als eine Rasiarsi- 


schaft auf 3 Monate Zeit zu befrachten und wurde in Unter- subvention für den Staat! Und dabei schreiben die üler 
handlungen eingetreten. Um die Beschäftigung konkurrierte unsere wirtschaftlichen Erfolge verschnupften Englist 
ein norwegischer Dampfer und das Resultat war, daß man dieses Ergebnis guf das Konto der deutschen Regierux. 
dem Norweger den Vorzug gab, weil die »Quarta« die hohen weil diese den Reedern jede denkbare Unterstützung zu 


deutschen Konsulatsgebühren bezahlen mußte — nach altem werden lasse!! — Fragt zu nach den Gründen für de 
Herkommen hat stets der Zeitfrachter diese Gebühr zu ent- Aufrechterhaltung des unerklärlichen Zustandes durch usser 


richten — während der Norweger von jeglicher Konaulats- Regierung trotz der seit 1895 wiederholt gestellten & 

abgabe überhaupt befreit war.« änderungsanträge aus Reedereikreisen, dann darf gew 

‘ ee t Paes . werden, daß neben dem allerdings ebenso fühlbaren wie 

7 Als eee a Oktober v. J. zuletzt mit den bedauerlichen Mangel einer tatkräftigen parlamentarische 

Konsulatsgebühren beschäftigten, wurde uns von Vertretung die sanfte, man möchte beinahe sagen, sehüchten 
bestimmter Seite der Vorwurf gemacht, zu scharf 


Art und Weise die Schuld trägt, mit der die deutsch 
gewesen zu sein. Haben nun die Sätze, auf die Schiffahrtskreise unserer Regierung ihre Beschwerden » 
sich der Einwand bezog. wirklich den ihnen zu- 


bringen. Wie wohl unsere Landwirte toben würden, wollte 
geschriebenen Charakter? 


ihnen die Regierung ähnliche Abgaben zumuten ! 

Klagen englischer Reeder über zu hohe Kon Resumé!: Soll etwas erreicht werden, so mt 
sulatsgebühren, und die Behauptung der englischen die Sprache noch deutlicher werden und sie = 
Presse, keine Reederei der Welt würde so stark wie | YO" einer Stelle aus geführt werden, von der di 
ihre von der Regierang in Anspruch genommen, 


Regierung weiß, daß sie das ganze deutsche Reeder 
gaben uns dann zu folgenden Bemerkungen Anlaß: | fun verkörpert. 





Praktische Winke für die Anschaffung und Beurteilung nautischer Instrumente. 


Yon m Aeolus. 


1. Nachtgläser und Fernrohre. 

Der Zweck dieser Abhandlung soll in erster | optischen Hülfsmitteln zu beginnen, so muß vorwe 
Linie darin bestehen, die typische Zusammensetzungs- | bemerkt werden, daß ein einleitender allgemein 
und eigentümliche Wirkungsweise einiger in der | Streifzug in das Gebiet der theoretischen Opt 
Nautik gebräuchlicher Instrumente zu erklären und | deren Grundprinzipien jedem Navigateur bekanı 
im Anschluß daran die Vor- und Nachteile, die | sein dürften, ebenso zeitraubend wie zwecklos sei 
dem Gebrauch eines jeden derselben anhaften, vom | würde. Es sollen daher nur diejenigen Punkte 
Standpunkte des praktischen Navigateurs kritisch | erörtert werden, deren Kenntnis für die Beurteilung 
zu beleuchten. Um zunächst mit den für einen | der Qualität und Wirksamkeit eines guten Fernrohre 
ordnungsmäßigen Ausguck absolut notwendigen | oder Nachtglases unerläßlich ist. Dazu gehören: 


a) Sphärische und chromatische Alnveichung. 


man am leichtesten erkennen kann, wenn man 
Sonnenstrahlen durch ein Prisma aus Glas hind ret 
gehen läßt. 


Bekanntlich ist das weiße Sonnenlicht nicht ein- 
fach, sondern aus einer großen Menge verschieden- 
farbiger Strahlen zusammengesetzt, deren Eigenart 























es 5 ie in 
&. Jahrg.) »HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 379 
En T T—— TTTT——————— —— nun = = 
Der berühmte Astronom Newton, der bereits | Strahlen, der roten und violetten, aufzuheben. Bei 


im Jahre 1666 die ersten wissenschaftlichen Ver- 
suche in dieser Richtung angestellt hat, unterschied 
sieben Hauptfarben: rot, orange, gelb, grün, blau, 
indigo und violett, die man übrigens auch in der 
schönen Naturerscheinung des Regenbogens, der 
durch die Brechung und Reflexion der Sonnen- 
strahlen in den beim Regen herabfallenden Wasser- 
tropfen entsteht, leicht beobachten kann. Die Resul- 
tate der Newtonschen Versuche, die später durch 
anseren genialen Frauenhofer vervollkommnet und 
ergänzt wurden, führten außerdem zu der Erkenntnis, 
daß sich die verschiedenfarbigen Strahlen durch die 
verschiedene Größe ihrer Brechbarkeit von einander 
unterscheiden. Die am stärksten brechbaren sind 
die violetten, die am schwächsten brechbaren die 
roten Strahlen. Infolge der bei der Brechung der 
Liehtstrahlen durch die Linsen der optischen Instru- 
mente ebenfalls stets stattfindenden Farbenzerstreuung 
zeigen die Bilder farbige Ränder, die einander teil- 
weise überdecken und daher die Deutlichkeit be- 
einträchtigen. Man nennt diesen den Linsen 
haftenden Fehler „chromatische Abweichung“ und 
wußte dafür bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts 
keine Remedur. Die Gelehrten hatten zwar bereits 
früher erkannt, daß da bei jedem durchsichtigen 
körper ein bestimmtes Brechungs- und Zerstreuungs- 
vermögen zu unterscheiden ist, die chromatische Ab- 
weichung beseitigt oder auf ein Minimum reduziert 
werden könne, wenn man zwei Linsen aus zwei 
lilassorten, deren Brechungs- und Zerstreuungs- 
sermögen in verschiedenem Verhältnis steht, kom- 
hiniert: kam jedoch nicht eher zu einem praktischen 
Resultat, bis der berühmte Optiker John Dollond im 
Jahre 1757 nachwies, daß sich eine zufriedenstellende 
„achromatische* Objektivlinse nur durch Verbindung 
ener Konkavlinse von Flintglas mit einer Konvex- 
line von Kronglas herstellen läßt. Flintglas, ein 
wesentlich aus Kieselerde, Kali und Bleioxyd be- 
stehendes optisches Glas bricht das Licht nur wenig 
‘tirker als das gewöhnliche böhmische oder sog. 
Kronglas, besitzt dagegen ein beinahe doppelt so 
grofes Farbenzerstreuungsvermögen. Wenn man 
als» hinter einer Konvexlinse von Kronglas eine 
Kenkavlinse geringerer Krümmung von Flintglas 
anbringt*). so kann die Farbenzerstreuung nahezu 


an- 


sufeehoben und die Brechung nahezu erhalten 
werden. Da jedoch diese beiden Glassorten die 


roten und violetten Strahlen nicht nach demselben 
Verhältnis zerstreuen, wie die gelben, grünen, 
blauen ete., läßt sich eine vollständig achromatische 
Linse selbst nicht durch diese Kombination erreichen: 
der Optiker muß sich daher in der Regel darauf 
beschränken. die Farbenzerstreuung der äußersten 


*) Die Linsen werden in der Regel durch sogenannten 
kansdischen Balsam verbunden, der durchsichtig ist und die 
Brechang der Lichtstrahlen so gut wie garnicht beeinflußt, 


erstklassigen Fernrohren und Nachtgläsern wird auf 
die Entfernungen der roten bis grünen Abweichungen 
unter Belassung der tieferen Farbentöne hingearbeitet, 
weil diese Töne wegen ihrer geringeren Leuchtkraft 
weniger störend wirken als die hellen; auch stellt 
man die Linsen aus drei Teilen, zwei bikonvexen 
Kronglaslinsen mit einer zwischen denselben befind- 
lichen bikonvexen Flintglaslinse her, um ein noch 
vollkommneres achromatisches System zu erhalten. 


Die besten achromatischen Nachtgläser enthalten 
sowohl für die Objektive als auch die Okulare je 
drei Linsen; die mittelmäßigen aus je zwei Linsen 
zusammengesetzte achromatische Objektive und ein 
einfaches Okular und die als entschieden minder- 
wertig und für die nautische Praxis unbrauchbar 
zu bezeichnenden nur einfache Linsen, die stets mit 
dem achromatischen Fehler behaftet sind. Derartig 
minderwertige Gläser, die speziell in belgischen und 
französischen Häfen zu fabethaft billigen Preisen 
von an Bord kommenden Händlern angepriesen 
werden und am hellen lichten Tage auf kurze Ent- 
fernungen in bezug auf ihre Lichtstärke mitunter 
sehr täuschende Resultate liefern, eignen sich wohl 
zur Benutzung im Theater oder bei Landpartien, 
aber nicht als Hilfsmittel für die Erfüllung der 
ernsten Pflichten des Briickendienstes. Der ach- 
romatische Fehler hat zur Folge, daß man, selbst 
ohne im geringsten farbenblind zu sein, die farbigen 
Seitenlaternen passierender oder kreuzender Schiffe 
nur mit größter Schwierigkeit erkennen kann, ganz 
besonders, wenn letztere nicht besonders gut sind, 
ein Übelstand, der leider bekanntlich speziell bei 
kleineren Fahrzeugen sehr häufig vorhanden ist. 
Unter solehen Umständen können insbesondere 
grüne und weiße Lichter sehr leicht verwechselt 
werden, was mit einer sehr ernsten Gefahr gleich- 
bedeutend ist. Außerdem sind dieselben sehr 
schädlich und ermüdend für die Augen und liefern 
überhaupt keine scharf begrenzten Bilder. 

Aus den vorgenannten Gründen sollte man sich 
‘beim Ankauf eines guten Glases stets davon über- 
zeugen, daß der Achromatismus zufriedenstellend 
ist und ohne zu murren einen anständigen Preis 
anlegen. In dem vom Reichs-Marine-Amt heraus- 
gegebenen »Handbuch der nautischen Instrumente« 
wird folgender Prüfungsmodus empfohlen: 

»Wenn man das Fernrohr {oder Nachtglas. D. V.) auf 
ein recht hell erleuchtetes Objekt richtet, so erhält man bei 
genauer Einstellung auf den Fokus ein ungefärbtes Bild. 
Schiebt man das Okular etwas hinein oder zieht man es 
aus, so zeigt das Bild gefürbte Ränder. Aus der Farbe 
dieser Ränder kann man auf die achromatische Kombination 
des Objektivs schließen. Ist die Kombination so angeordnet, 
daß die roten Strahlen mit den violetten gleiche Brennweite 
haben, so erscheint beim Einschieben ein grüner Saum. 
Sind aber die Linsen so zusammengesetzt, daß die hellen 
Strahlen in einem Punkte konvergieren, so erscheint beim 
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Verschieben des Okularzuges ein violetter blauer bis grüner 
Saum. Diese Kombination ist die gewöhnliche. Nicht 
achromatische Gläser lassen hei jeder Stellung des Okular- 
rohres alle Regenbogenfarben erkennen ; schlecht achromatische 
zeigen nicht uur dunkle, sondero auch helle Ränder, sobald 
die Einstellung geändert wird. Die Erscheinung des nicht 
hellen, sondern tief grünen und blauen Saumes am Objekt 
beim Verschieben des Rohres ist ein leicht zu beobachtendes 
Zeichen, daß die helleren Farben des Spektrums korri- 
giert sind. 

Die Ursache der sogenannten »sphärischen Ab- 
weichung« ist darin zu suchen, daß die Brennweite 
der in nächster Nähe der optischen Achse ein- 
fallenden zentralen Lichtstrahlen von der Brenn- 
weite der Randstrahlen verschieden ist. Da dieser 
Unterschied um so größer wird, je kleiner die 
Krümmungsradien der Linsen sind, wird sich der 
vorgenannte Fehler, dessen Folgen sich durch Licht- 
verlust und Beeinträchtigung der Deutlichkeit der 
visierten Bilder bemerkbar machen, in ganz besonderem 
Maße bei den Okularlinsen geltend machen. Da 
eine erhebliche Erweiterung des Krümmungsradius 
der Linsen die fokale Länge derartig vergrößern 
würde, daß die für die praktische Handhabung der 
Instrumente notwendige Kürze im Bau darunter leiden 
müßte, beseitigt man die sphärische Abweichung 
durch passende Anordnung verschieden gekrümmter 
Linsenflächen. Bei konkavkonvexen Linsen kann 
man den beiden Krümmungsradien ein solches Ver- 
hältnis geben, daß die sphärische Abweichung fast 
gänzlich aufgehoben wird, wenn die stärker gekrümmte 
Fläche gegen das hinreichend entfernte Objekt 
gewendet ist. “Man nennt derartige Linsen apla- 
natische. Noch vollständiger läßt sich der Aplana- 
tismus durch zweekmäßige Verbindung zweier Linsen 
erreichen. 


Für die Prüfung der sphärischen Abweichung 

vom Reichs-Marine-Amt in dem an 
anderer Stelle zitierten Handbuch folgendes Ver- 
fahren empfohlen: 


wird hereits 


“ »Das Objektiv wird mit einem kreisférmigen Papier- 
stück, etwa vom halben Durchmesser, in der Mitte bedeckt 
und dann genau auf ein scharf begrenztes Objekt eingestellt. 
Wenn man nun mit einem Papierring, welcher den erst- 
benutzten Kreis zur ganzen Fläche des Objektivs ergänzt, 
die Randstrahlen abblendet und die vorher abgeblendeten 
Zentralstrablen jetzt allein durchläßt, so muß dieselbe Ein- 
stellung des Fernrohrs dasselbe scharfe Bild ergeben. Anderen- 
falls sind die sphärischen Abweichungen nicht genügend aus- 
geglichen, 


In den aufgeführten Prüfungen bedient man sich mit 
Vorteil einer weiß bemalten Holztafel, auf welcher einige 
schwarze geometrische Figuren aufgetragen sind. Klebt 
man einen Zeitungsbogen mit verschieden großer Schrift 
auf die Tafel, so erhält man ein geeignetes Prifungsobjekt 
für die relative Schärfe verschiedener Fernrohre, indem 
man beobachtet, welche Schrift sie noch deutlich zu trennen 





vermögen. Verzerrt sich die Schrift teilweise bet : 
Lagen des Fernrohrs, so ist das Glas des Objektive zieht 
homogen. 

Die Beseitigung der sphärischen Abweichung 
ist außerordentlich schwierig und stellt die aller. 
höchsten Anforderungen an die Kunst und Gewissen. 
haftigkeit des mechanischen Öptikers. Aus diesem 
Grunde wird sie auch nur in den ‘seltensten Fällen 
gänzlich erreicht und muß ihre schädliche Wirkung 
meistens dadurch abgeschwächt werden, daß man der 
ringförmigen Blende (in der Technologie Diaphragwa 
genannt), die am Orte der Bildentstehung, d. h. un 
den gemeinschaftlichen Brennpunkt von Okular um 
Objektiv angebracht wird, eine etwas kleinere Öffnung 
gibt und dadurch die am Rande der Linse ein- 
fallenden Lichtstrahlen abblendet. Durch übermäßig 
Verkleinerung der Öffnung einer solchen Blende, dir 
übrigens in jedem, auch dem besten Fernrohr oder 
Nachtglase vorhanden ist, um die schädlichen an 
den inneren Flächen des Rohres stattfindende 
Reflexe abzublenden und die zur Verwendung a 
bringende Öffnung des Okulars nach dem Verhätt- 
nisse seiner Brennweite einzuschränken, wird der 
effektive Durchmesser des Objektivglases und damit 
auch das Gesichtsfeld bedeutend 
Wenngleich dieses Mittel an sich auch sehr zwei- 
mäßig ist, um die Mängel fehlerhaft gearbeiteter 
Linsen zu verdecken, so hat es andererseits jedoch 
den Nachteil. daß der Navigateur unter Umstände 
nicht das erhält, wofür er mit seinem guten Gelde 
bezahlt hat. Es empfiehlt sich daher, diesem kleinen 
Trick der Optiker ganz besonders in den Fällen. ws 
man der Not gehorchend. nicht dem eignen Triebe, 
nicht ganz einwandfreie Bezugsquellen benutzen muß 


eingeschränkt. 


iz. B. im Auslande), etwas Aufmerksamkeit zu 
schenken und den effektiven Durchmesser de 
Objektivs durch folgendes Verfahren zu kon 
trollieren: 


»Man stellt das Glas auf ein beliebiges Objekt ein uol 
sieht dann durch das Objektivglas bindurch. Aldann be 
wegt man das Auge seitwärts, erst nach der einen und 
dann nach der anderen Seite solange, bis jedesmal die 
kreisförmige Öffnung der Blende verdeckt wird. Die Stelle 
des Objektivs, wo diese Verdeckung stattfindet, bezeichne 
man durch kleine Striche und erhält dann durch Messuyg 
des Abstandes der beiden Striche von einander den effektives 
Durchmesser. Sofern derselbe von dem tatsächlichen Durch- 
messer erheblich differiert, weise man das Glas als ent 
schieden minderwertig zuriicke.*} 


Darum, wie Lecky in seinen Wrinktes bezüg- 
lich dieser Angelegenheit sehr zutreffend bemerkt: 
»Brother keep Your weather eye lifting, or You mar 
be sold along with the telescope. « 


"+ Leckr's Wrinkles. 





»>HANSA-c. Deutsche nautische Zeitschrift. 











Im Jahre 1845 begab sich die dänische Kriegskorvette 
sGalatheae auf eine Expeditionsreise, um auf Wunsch des 
Königs Christian VIII die Nicobarischen Inseln für Kolonisations- 
zwecke zu prüfen und im Übrigen in wissenschaftlicher und 
handelspolitischer Richtung Erfahrungen zu sammeln. Zur 
Wahrung der Handelsinteressen war Herr W. H. Nopitsch 
aus Altona vom Könige ernannt worden, Allerdings erst so 
spät, daß er mit Dampfern der P. & O, Co. über Ägypten 
und den Nil nachreisen mußte. Er traf die Korvette am 
5. Dezember 1845 in Kalkutta und segelte mit ihr nach Pulo 
Pinang, Singapore, Batavia, Macao, Hongkong, Canton, Amoy, 
Shanghai. Von dort nach Jeddo, wo das Schiff in der Bai 
vor Anker ging, seiner Besatzung aber nicht gestattet wurde, 
an Land zu gehen. Die Zeit, als Europäer mit allen Mitteln 
nach Japan gelockt wurden, um später, nachdem sie geistig 
ausgezogen waren, wieder aus dem Lande herausgeekelt zu 
werden, war noch nicht angebrochen. Von Europas Kultur 
unbelsckt, rieben sich die Japs in endlosen Bürgerkriegen auf. 


Über den Empfang, der der »Galathea« zuteil wurde, 
schreibt Herr Nopitsch: »Es kamen sogleich eine Menge 
Japanesen an Bord, Beamte, Soldaten und Andre, welche uns 
jedoch wie unsern Vorgüngern eine Landung verweigerten. 
Man erbot sich zwar uns Wasser und andere Lebensmittel zu 
schaffen, wollte uns selbst aber keinerlei Kommunikation mit 
dem Ufer gestatten.e 


Von dort aus ging die Reise nach Honolulu, den Tahiti- 
und Gesellschaftsinseln, nach Valparaiso, Callao, Montevideo 
und Rio de Janeiro. Dort verließ Nopitsch die Korvette und 
schiffte sich an Bord einer Bark nach den Ver. Staaten ein, 
wo er drei Monate handelspolitischen Studien oblag und dann 
mit dem Dampfer » Washington« in 16 Tagen von New York 
cach Southampton und in vier Tagen von dort nach Bremer- 
haven fuhr. Über seine Wahrnehmungen auf diesen Reisen 
hat Herr Nopitsch ein dickleibiges Buch herausgegeben, das 
ihn als scharfen und fleißigen Beobachter zeigt. Es enthält 
in der Hauptsache Berichte über kommerzielle Angelegenheiten 
und widmet den Schiffahrtsverhältnissen besondere Aufmerksam- 
keit. Unter Anderem gibt es gewissenhaften Aufschluß über 
den Frachtenstand in den einzelnen Häfen, die er besuchte, 
Diese Aufzeichnungen reizen im Hinblick auf den gegen- 
wärtigen Frachtenstand förmlich zu einer Wiedergabe. Deshalb 
haben wir der Versuchung, sie den Lesern mitzuteilen, nicht 
wilerstanden. Hoffentlich findet ihre Bekanntgabe freundliche 
Aufnahme und trägt uns nicht den Vorwurf ein, Mißgunst 
gegen unsere wirklich beneidenswerten Vorfahren erzeugen 
zu wollen. 

Das Thema »Frachtene behandelt Nopitsch für die nach- 
stehenden Städte in folgender Weise: 


Kalkutta. Kalkutta bietet infolge der beschränkenden 
englischen Schiffahrts- und Zollgesetze den fremden (nicht 
englischen) Schiffen nar eine sehr geringe Aussicht zur Ver- 
wendung. Der Verkehr mit dem Mutterlande und seinen 
Besitzungen ist einzig und allein der englischen Flagge vor- 
behalten, und so bleibt für die Frachtfahrt im wesentlichen 
"ur noch derjenige mit China zu berücksichtigen. Aber auch 
dieser wird größtenteils durch englische Schiffe vermittelt, da 
thinesische Produkte sowohl wie indische für China bestimmte 
in fremden Schiffen zu hohen Zollansätzen unterworfen sind, 
m diesen eine Konkurrenz mit den englischen zu gestatten. 
“yium, welcher zollfrei ist, wäre der einzige Artikel. den 
fremde Schiffe unter gleichen Bedingungen nach China führen 
bunten; eigens zu dieser Fahrt zum Schnellsegeln gebaute 
“whiffe aber, Clippers genannt, die auch meistens Eigentum 
“er hiesigen und der in China wohnenden Opium-Spekulanten 
sind, wenlen fast nur allein zu diesem Zwecke verwandt, Die 





Frachten vor 60 Jahren. 





Frachten nach London und Liverpool werden ohne Primage 
bestimmt, und zwar: 


für Reis. Zucker, Salpeter, Olsaat per Ton von 20 Ct. 
u BAR ns Cea peciecuens « 10 » 
= HRWO ans anen 14 = 
oR RR REEL EN 4 Oxhoft 
+ Indigo, Seidenwaren, Schellack, 
DONE ess aaa einen gies » » 50 Kubikfut 
» Hanf und Jute ............ > 5 Ballen. 


Für Reis mag eine gute Durchschnittsfracht £ 4*/, a 5%, per 
Ton sein, andere Güter im Verhältnis danach. Der Ton bei 
Ausladungen von England wird in Kalkutta zu nur 40 Kubik- 
fuß gerechnet. Die Fracht nach China war derzeit notiert: 
für Baumwolle 3 a 3"/, $ per Ballen und für Opium 5 a 8 § 
per Kiste, 


Singapore. Frachten nach England werden notiert, 
ohne Primage: 
für Antimonium, Zinn, Gambier in Körben, 
Bagomenl: u.a per 20 Cwt. 
Kaffee und weißen Pfeffer .......... » 18 >» 
> schw, Pfeffer und Hiiute............ » 16 


« Gambier in Ballen, Sago und Maßgüter » 50 Kubikfuß. 
Fracht für Maßgüter etwa 24 4 4%, und andere Waren im 
Verhältnis. Frachten nach dem Kontinent werden hier selten 
veschlossen, Man hat in den letzten Jahren namentlich von 
Arracan bedeutende Quantitäten von Reis nach China über- 
führt, wodurch viele Schiffe beschäftigt worden sind. Die 
Jahreszeit, um dort zu laden, ist die des N. O,-Monsuns, vom 
November bis April, Die Schiffsunkosten sind dort unbedeutend; 
die Keise danert aber 4, 5 bis 6 Monate, indem die Schiffe 
nämlich von Singapore erst in Ballast nach Arracan hinauf- 
segeln. um dort ihre Ladung für China einzunehmen, Die 
Fracht für diese Reise variierte derzeit zwischen 60 a 90 cts. 
per Pieul, Auch in Singapore selbst findet sich öfter Gelegen- 
heit, eine Ladung von sogenannten «straits produces (Reis, 
Pfeffer, Zinn, Stuhlrohr etc.) für China zu erhalten; die der- 
zeit für diese Fahrt engagierten Schiffe hatten etwa 343", 8 
per Ton per Monat gemacht. 

Eine andere Frachtfahrt, die fremden Schiffen offen steht, 
ist von Singapore nach Bali oder Lombock (bei Java) und 
zurück, Beide Plätze führen ebenfalls viel Reis aus. Die 
Unkosten sind auch dort geringe und Provisionen billig, aber 
es wenden die Schiffe beim laden oft lange aufgehalten, 
Nimmt man die Dauer der Reise zu 3’/, Monat au und die 
Fracht im Durchschnitt zu 40 cts. per Picul, so würde ein 
Schiff 3a 3%, $ per Monat per Ton verdienen. Nach Manila 
und Batavia sind auch mitunter Frachten in Singapore zu 
erhalten, doch ist nicht darauf zu rechnen, da der Verkehr 
größtenteils durch asiatische, niederländische und spanische 
Fahrzeuge, welche bei der Ein- und Ausfuhr in jenen Plätzen 
in den Zollansätzen begünstigt sind, betrieben wird, 


Batavia. In Betreff holliindischer Schiffe: Fast alle laden 
für Holland direkt, und zwar die meisten mit Gouvernements- 
produkten, zu welchem Zwecke sie in Holland von der Maat- 
schappy gefrachtet werden. Diejenigen holländischen Schiffe, 
von Privathäusern beladen werden, haben in den 
letzten ‚Jahren Ladungen zu 100 & 140 Fl. mit 15 pZt. Primage 
per Last Brutto (von ca. 2 engl. Tons) für schwere Güter 
bekommen; nur 1844. als nach den lohnenden Frachten im 
vorhergehenden Jahre eine bedeutende Menge holländischer 
Schiffe ankam, waren die Frachten einmal bis 50 FL gesunken. 


welche 


In Betreff fremder Schiffe: Dieselben laden für ganz 
Europa, auch für Holland. Die Frachten für selbige (nach 
der Nordsee) haben in den letzten 3 Jahren (von 1843 bis 
1846) zwischen 3"/, und 5", £ per engl. Ton Netto, ohne 
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Prozent, variiert. Für eine Versegelung nach Holland oder 
Deutschland erhalten sie dann gewöhnlich 10 sh. mehr. 


Manila. Die Frachten von Manila nach England geben 
auch hier die Richtschnur an fiir den Preis derjenigen nach 
dem Kontinente Europa’s, wofür gewöhnlich 10 sh. extra 
bewilligt werden. Erstere nahmen in den letzten Jahren 
ungefähr folgenden Gang. 1843 standen sie durchschnittlich 
32 (für Zucker ete. per engl. Tonne ohne pZt.), 1844 stiegen 
sie bis 4 £, und in den beiden folgenden Jahren wurde (haupt- 
sächlich infolge der Veränderung des Zolles auf Manila-Zucker 
in England) 5 bis 6 £ bezahlt, wogegen man für Schiffe nach 
dem Kontinent nur 44, a4’, £ gab. Für die nächste spätere 
Zeit mag 4'/, £ ein guter Durchschnitt sein. — Frachten nach 
dem Kontinente bieten sich übrigens nicht eben häufig dar; 
wird ein Platz im Kanal für Ordres angelaufen, so haben 
englische Schiffe auch den Vorzug. 


China, 1) Frachten nach Europa. Man nimmt im all- 
gemeinen an, daß englische Schiffe unter 2 £ per Ton Aus- 
fracht nach China und 4 £ per Ton Rückfracht nach England 
(ohne pZt.) nicht bestehen können, während deutsche, dänische 
und schwedische Schiffe schon bei einer Hin- und Herfracht 
von 4';, a 44, @ (oder weniger) bestehen, und zwar mit 
kleineren Schiffen als durchschnittlich die der Engländer sind. 
Da unsere Schiffe nicht nach England laden können, so bleibt 
ihnen nur die Fahrt nach dem Kontinente, zu welcher sich 
indes nicht häufig Gelegenheit bietet, da wenig direkte Geschäfte 
dahin abgemacht, und auch wohl die meisten von derartigen 
Frachten in Europa geschlossen werden. Nach Amsterdam und 
Hamburg war bisher die gewöhnliche Fracht 4 £ per 40 Kubik- 
fal, höchstens 5 £, Einzelne Fälle, wo die Güter für Rechnung 
der Reedereien bis 7 £ in Fracht belastet wurden, wei! die 
Ansätze in England ungewöhnlle hoch waren, können nicht als 
Basis aufgeführt werden. Verschiffungen nach Amsterdam in 
holländischen Schiffen fanden statt zu 160 bis 180 Fl. per 
Last von SO Kubikfuß. 


2) Frachten von Ostindien nach China. 
Darunter sind Reisen (eventualiter in Ballast von China nach 
Ostindien und dann) mit Ladung von Reis und sogenanntem 
Straits produces *) von Singapore, Penang, Arracan, Bali, 
Lombock, Java und Manila nach China verstanden. Von 
Arracan war die Fracht bisher 75 4 100 ets.. von Manila 25 
a 50 ets. und von den übrigen Plätzen 45 a 60 cts per Picul 
gewesen. Ca. 17 Picul Reis machen ungeführ einen Ton ans. 


mit Reis ete, 


3) Frachten nach den Inseln des Stillen Meeres und nach 
der Westküste Amerika. Dahin sind öfter Fahrzeuge 
aufgenommen worden, um Seidenwaren und andere chinesische 
Produkte dahin zu führen. Eine monatliche Fracht wird ge- 
wöhnlich dafür bestimmt, die zwischen 800 und 1500 8 per 
Monat betragen hat, Die Größe des Schiffes kommt bei Be- 
stimmung dieses Frachtpreises kaum in Betracht, da die Fahr- 
Kleinere Schiffe 
ea, 150 Tons sind daher für solche Reisen am passendsten, 

4) Frachteu selbst längs 
der Küste, Nach der Küste hinauf (von Llongkong ete.) ist 
die Fracht ca. 5 a 88 per Ton, nach Amoy 5 & 6 und nach 
Shanghai 7 a8 8. 
Schiffe von ea. 150 Tons vorgezogen, so wie es auch besonders 


von 


zeuge selten volle Ladung bekommen. von 


zwischen chinesischen Plätzen 


Für diese Reisen werden ebenfalls kleinere 


nötig ist, daß solehe schnelle Segler sind, um auch gegen den 
Monsun die Reise mögliehst rasch zurücklegen zu können. 
Diese Fracht ist für Stückgüter verschiedener Art zu verstehen. 
Der Opium, welcher nach den nördlichen Plätzen verladen 
wird. zahlt an Fracht etwa 54 7 $ per Kiste von ca, 140 Pfad. 
Netto, Doch ist es nicht zu erwarten, dab für den Transport 
dieses Artikels andere Schiffe in Fracht genommen werden, 


*) Produkte von der Malakka-Straße, Die Chinesen nennen 
solche Laduogen Chow-chow-cargoes, d. h. von verschiedenen 
Waren zusammengesetzte. 





als die zu dem Zwecke gebauten sogenannten Clippers, welche 
den hiesigen Häusern, welche in Opium Geschäfte machen, 
auch zum Teil selbst gehören. Auf Retourfrachten von den 
nördlichen Häfen nach den südlichen ist wenig zu rechnen 
In Shanghai und Amoy würden vielleicht zuweilen Güter nach 
Manila oder Kanton zu ca. 4 $ per Ton zu bekommen sy 

5) Frachten nach Nord-Amerika, Dahin wurden bisher 
mitunter fremde Schiffe (namentlich schwedische) zur Frets 
von 17 a 20 $ per Ton von 40 Kubikfuß nach New Yori 
aufgenommen. Amerikanische Schiffe haben aber bei gleich: 
Fracht immer den Vorzug. 


Sandwich Inseln. Es ist für Schiffe. welehe sich m‘ 
den Sandwich Inseln befinden, nur geringe Aussicht vor 
handen, eine Fracht zu erhalten. Für einzelne Reisen, 4: 
nach Sidney vorfallen, haben englische Schiffe den Voerzz 
Vou den übrigen Gegenden, die mit den Inseln in Kommen- 
kation stehen, dürften demnächst bis jetzt nur Kalifornien ar 
Oregon (Colambia-River) in Betracht kommen. Nach dieer 
Ländern ist mitunter von Honolulu ab eine Fracht zu bekommen: 
der niedrigste Ansatz für solche Reisen ist bisher 15 $ per 
Ton von 2000 Pfd, gewesen. Außerdem sind zuweilen Fracht 
entweder von den Sandwich Inselu selbst oder von Kalifornien 
und Oregon nach den Vereinigten Staaten zu schließen, ew 
zu 20423 $ per Ton. Die Ladungen von der Nordwet- 
küste Amerika’s bestehen in Pelzwerk, Talg und hauptsäcklich 
in Hänten, wovon 80 Stück auf 1 Ton gehen. 


Westküste von Amerika. 1) Frachten nach Furia. 
Für einen Durchschnitt der Frachten nach England kann etwi 
4 # per Ton und als Unterschied dieser Fracht und derjenigen 
nach dem Kontinent 1 2 weniger angegeben werden, wenn 
der Preis nach England nämlich über 4 £ ist. Ist derselte 
aber unter diesem Satze, so wird wenig oder gar kein Unter- 
schied gemacht. Eine Fracht von 3 £ nach dem Kontinent 
würde auch zu schlecht sem, und selbst 3%, und 3%, £ xt 
nur mittelmäßig zu nennen, Der niedrigste Satz nach England 
war ca, 3", 2. — Zu diesen Angaben sind auch noch 5 pZt 
Caplaken hinzuzurechnen. 

2} Frachten nach den Ver. Staaten. Dieselben variiern 
etwa zwischen 15 und 18 $ (american currency) per Ton. 
Unter 15 $ standen sie nicht. 


3) Frachten von Chile nach Brasilien, Montevideo et. 
Dafür mag als Durchschnitt 9 A 11 § nach Montevideo und 
Buenos Aires und 11 413 $ nach Rio per engl. Ton oder 
1 $ weniger per Ton von 2000 Pfd. angenommen werden 


den Inseln des Stillen Meeres unt 
Sie kommen nicht sehr oft vor. Am 
häufigsten bieten sie sieh von Valparaiso nach Tahiti dar, für 
welche Reise etwa ein Satz von 8 $ per Ton anzugeben. Nach 
den Sandwich Inseln wird etwa 15 5 bezahlt. Zu den Reisen 
nach China und retour werden meistens chilenische und peri- 
anische Schiffe genommen. Nach China wird selten etwas 
ausgeführt, doch können in Ballast dahin gehende Schiffe of 
bloß für Beförderung von Briefen einige 100 5 nebenhi 
verdienen. 


4} Frachten nach 
China und teils retour, 


5) Die Fracht für Gold-. Silber- und Contanten-Seadunget 
beträgt an der Küste selbst für Kauffahrer etwa '/, pZt. vom 
Wert; Kriegsschiffe aber, die hier am häufigsten deren Be- 
förderung übernehmen, erhalten der größeren Sicherheit wegen 
mehr. Für Sendungen nach Europa ist die Fracht etwa mi 
Da 1", pZt. anzugehen. 


La Plata-Staaten. Frachtsuchende Schiffe finden auf 
dem La Plata-Strome häufig eine vorteilhafte Verwendung. 
Die größte Anzahl wird in der Fahrt nach Europa verwardt. 
Da unsere Schiffe nieht nach England und Fraukreieh laden 
können, nenne ich nur die Frachten nach dem übrigen Kontinent, 
nämlich nach Häfen zwischen Antwerpen und Hamburg Ab 








rn 
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Durchschnitt dafür mag etwa angegeben werden: für trockne 
Häute 4852 per engl. Ton von 2240 Pfd. ausgeliefertes Ge- 
wieht und 5 pZt. Primage; für gesalzene Häute 2 42,, &; 
für Maßgut 2 & 2%, £ per 40 engl. Kubikfuß. 

Für Frachten nach den Ver. Staaten, welche sich dar- 
bieten, sind die Ansätze etwa: für trockene Häute */, ets. 
per Pfd. und für Maßgut 7 $ per 40 engl, Kubikfuß, doch 
geschehen diese Abschlüsse auch häufig in Pfd. sterl. Der 
Preis für Frachten nach Havana, mit trocken gesalzenem 
Fleisch, variiert etwa zwischen 5 und 8 Kl. per eingenommenen 
ointal und 5 pZt. Primage, Wenn man Anteil in der Laduug 
nimmt, so ist gewöhnlich mehr zu bedingen. 

Das Einnehmen der trockenen Häute dauert bekanntlich 
ziemlich lange, und man bedingt daher z. B. bei Schiffen, die 
14 & 15000 Stück laden, gewöhnlich 2 Monat Liegetage. In 
Buenos Aires dauert das Laden noch länger als in Montevideo. 
Selten werden Schiffe mittlerer Größe dort unter 35 bis 
40 Tagen voll. — Ein Schiff von «a. 75 dan. Kommerzlasten 
Inlet etwa 10000 Stück trockene Häute, wozu es in Monte- 
video ea. 4 Wochen braucht, Mehr als 400 Stück können 
pr Tag nicht verstaut und in den letzten Tagen oft nicht mehr 
als 250 Stück per Tag eingenommen werden, 

Rio de Janeiro, In 2 Jahren haben die Frachten nach 
Europa zwischen 1 und 3 £ und nach den Ver, Staaten 
zwischen 40 und 100 cents geschwankt. Im Juni und Juli 
1847 aber waren dieselben bei großem Mangel an Schiffen 
«nd angehiuften Produkten his zu einer nie gekannten Höhe 
gestiegen, indem man nach Earopa über 6 £ und nach den 
Ver. Staaten 175 cents zahlte. Die Fluktuationen betrugen 
vom 1. Januar 1845 bis Juli 47: nach Europa von 1 bis 6 £ 
und nach den Ver, Staaten von 40 bis 175 cents. Für eine 


Durchschnittsfracht nach dem Norden Europa’s mag etwa 2 2 
angesehen werden. Die obigen Notierungen der Frachten 
verstehen sich für Kaffee, Zucker und andere schwere Güter, 
aber nicht für Haute. Die Fracht für Haute kann im Durch- 
schnitt wenigstens zu 50 pZt. höher im Preise als diejenige 
für andere Produkte angenommen werden. Sie wird ebenfalls 
per Ton von 70 Arroben hestimmt. 

New York. Die Frachten nach den nichtenglischen 
Häfen der Nordsee variieren etwa: für Baumwolle von '/, bis 
lect. per Pfd.: für Maßgüter, Reis von 20 bis 40 sh. sterl. 
per Ton und für Tran von 2'/, bis 5 cts. per Gallon. Nach 
Liverpool standen die Frachten in New York im Januar der 
resp. Jahre durchschnittlich für: 


Baumwolle Fleisch Mehi 
per Pfd. per 304 Pfd. per Bar 
18441 ,... Ya "Ad 4 ih 4, sh 2 a 2', sh 
1845 .... yt “hg » 4 » 3 > 
1846 .... Vy Nhe = 6 =» 2 aa,» 
1847*%) .. Yea yy 8 a8,» 8 ast, > 
Terpentin Tabak Schwere Güter 
per Bar per Oxhoft per Ton 
1844 .,.. 24/, & 2%, sh 14, a 14, 2 14 a1, & 
I .... 3 A BY, » 1/, a 1%), » LY, a 18, > 
1846 .... 24, a BY, > 17/, a 2 1, a 1%, > 
1847 .... 6Y, a BY, a 4 nd, > 


und in New-Orleans schwankten sie für Baumwolle: 

1845—46 (vom Septbr. bis August) von */,, bis */, et. per Pd. 

184647» all: ve > %>l va. » 
*) Im Jahre 1847 waren die Frachten hekanntlich der 


vielen Kornabschiffungen nach Europa wegen ausnahmsweise 
sehr hoch, 


Schiffbau. 


Bauanftrige. 

Eine Werft in Aberdeen erhielt von Herrn Kapt. Ulrich, 
Hamburg, den Auftrag zum Bau von zwei Fischdampfern 
in den Abmessungen: 120 X 21 x 13'6”. Sie sollen »Gudrun« 
und »Gerda« genannt werden, 

~ + 


EZ 
Stapelliinfe. 
Am 2. August lief von der Germaniawerft, Kiel, ein 
Unterseeboot für die Kaiserliche Marine vom Stapel. 


Am 4, August fand von der Rostocker Neptun-Werft der 
Stapellauf des für F.C. Arp, 8. Oellgaard & Thoersen, Hamburg, 
bestimmten Dampfers »Dryade- statt. Der Neubau mißt: 
250% 37 X 17 30%: Tragfähigkeit 2100 T. Eine kräftige 
dreifache Expansionsmaschine, mit Zylindern von 455X775X 
1320 Millimeter Durchmesser und 840 Millimeter Hub. soll 
bis za 700 Pferdestärken indizieren und dem Fahrzeuge eine 
Vieschwindigkeit von 9’/, Sm. in beladenem Zustande geben. 


* 4 
” 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Der von Blohm & Voss, Hamburg, für die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft erbaute Doppel- 
schraubendampfer »@ap Vilano- machte am 5. August seine 
Probefahrt, auf der gegen 16 Sml. Fahrtgeschwindigkeit er- 
reicht wurde. Der Neubau mißt: 475 x 55 X 36° 2°; Trag- 
fihigkeit 7200 Tons. Die beiden vierfachen Expansionsmaschinen 
mit 6500 i. HP. erhalten Dampf aus drei Doppelender- und 
einen Einender-Kossel, die auf 15 Atmosphären Druck geprüft 
sind. Drei elektrische Maschmen sorgen für die Beleuchtung 
des Dampfers, zwei Fismaschinen zur Speisung der Kiiblanlagen. 
An Deck befinden sich 10 Dampfwinden von je fünf Tons 


Telemotorantrieb. Fur die erste Kajüte sind 200 feste Bett- 
stellen in einer Reihe elegant eingerichteter Kabinen aufgestellt 
worden, unter denen sich vier prachtvolle Laxuskammern, 
bestehend aus Wohn-, Schlaf- und Badezimmer, befinden. 
Weiterhin befinden sich noch Räume an Bord zur Unter- 
bringung von 100 Zwischendeckspassagieren. Das Schiff wird 
von Herrn Kapt. Langerhansz geführt, 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilnngen der Seewarte). 








Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 22, Juli auf 46° N 31° W: 
rote Spierentonne. — Am 26, Juli auf 14° N 32° W: ent- 
mastetes verlassenes Wrack, amerikanische Bauart. 
11. Juli auf 36° 3° N 36° 5 W: schwarze Tonne. 
14. Juli auf 49° 5% N 30° 10 W: rote Tonne, — Am 23, Juli 
auf 47° N 39° W: entmasteter überfluteter Schuner von 
amerikanischer Bauart. — Am 21. Juli in der Nachbarschaft 
von Seal Island: Wrackgut und an der amerikanischen Küste: 
Masten, Rahen und Segel eines Dreimastschuners. — Am 
20, Juli bei Absecon-Feuerschiff NNW 13 Sm.: 10° heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 23. Juli bei Barregat W'/,S 
12 Sm. in 14 Faden: herausragender Wrackmast, Am 
13. Juli auf 27° 6 S 44° 48° W: 5 m herausragender ver- 
koblter Wrackmast; auf 27° 31'S 45° 55 W und auf 27° 
43' 8 459 42) W: »Argentinar, brennend und verlassen. — 
Am 12, Juli auf 38° Bü N 74° 10 W: viereckiger großer, 
hoch auf dem Wasser treibender Tank mit Stangenzeichen. — 
Am 16. Juli auf 38° 15 N 73° 10 W: 8° herausragende 
schwarze Spierentonne. — Am 16. ‚Juli auf 37° KO’ N 74° W: 
3! herausragender Wrackmast. — Am 17. Juli auf 26% 42: N 
70° 40° W: 10° hermusragender Wrackmast, — Am 10, Juli 


Am 
Am 


Hebefäkigkeit, ein Dampfankerspill und ein Dampfsteuer mit j auf 45° 26° N 38° # W: große vote konische Tonne. — Am 


BT ve 
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13. Juli auf 44° 30° N 38° W: 6° herausragender Wrackmast. 
— Am 11. Juli auf 36° 3° N 36° 5 W: schwarze Tonne, — 
Am 12. Jali auf 45° 51° N 33° 46° W: rostige, tiefgehende, 
konische Korhspierentonne. — Am 7. Juli auf 48° 54° N 26° 
5° W: rostige bewachsene Tonne. — Am 11. Joni auf 44° 41" 5 
79° 29 W; leeres, entmastetes, verlassenes Wrack, — Am 
26. Juli auf 469 N 47° W: Wrack unter Wasser. — Am 
25. Juli bei Westhinder-Feuerschiff WzS 1'/, Sm.: gesunkener 
Dampfer, wahrscheinlich «Kilmoree, dessen 2 Masten 15° 


herausragen. — Am 23. Juli auf 47° N 39° W: Schunerwrack. 
— Am 5. Juli auf 27° 50° N 39° 17 W: schwarze neue 


konische Heultonne mit Korbspiere. — Am 17. Juli auf 36° 
39 N 70°31° W: 10° herausragender Untermast eines Wracks. 
— Am 30. Juli auf 54° 40° N 3° 0: zwei 10* herausragende 
Wrackmasten, wahrscheinlich eines Schuners. — Am 29, Juli 
auf 54° 15° N 6° 17° 0: 70° langer schwerer Untermast, — 
Am 2. August auf 53° 46° N 7° 17 0: Wrack. gesunken, 
— Am 31. Juli auf 59°51) N 25° 23% O: gekenterter Schuner. 
— Am 24. Juli auf 50° 41’ N 0° 29 0: Wrack unter Wasser, 


Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 22. Juli vor der Belle Isle- 
Straße: sehr großer a. — Am 18. Juli auf 46° 45 N 46° 
4’ W: a. — Am 17. Juli auf 50° HY N 45° W: a. — Am 
19. Juli auf 47° N 40° 30° W: a. — Am 18. Juli Belle Isle- 
Straße: 7 a. — Am 19, Juli Belle Isle-Straße: 3 a. — Am 
20. Juli Belle Isle-Straße: 6 a. — Am 13, Juli auf 52° 20° N 
549 2) We a: anf 52° 1 N 54° 32* W und bei Kap Norman: 
34; nördlich von Belle Isle: 9 & und Schollen: weiter in 
der Straße: kein Eis. — Am 12. Juli auf 52° 19 N 50 O 
und bei Belle Isle: S a und Schollen. — Am 13. Juli Belle 
Isle-Straße und bei Point Amour: viele a an der Küste von 
Labrador am Grind. — Am 15. Juli auf 52° 30° N 53° 20° W: 
a; auf 52° 12) N 54° 28 W: 4 kleine a; auf 529 13° N 52° 
56° Wi as auf 52° 4 N 53° 40" W und bei Kap Norman: 
3a. — Am 15. Juli auf 48° 9° N 51028 W: a. — Am 
18. Juli anf 46° 45° N 46° 36° W: a. — Am 17, Juli auf 
WO? 34° N 45° W: a. — Am 24. Juli anf 52° 12° N 54° W: 
& und auf 52° 45° N 52° 13° W: 2 4. — Am 27. Mai anf 
57° 6 S 71° 35° W: kleiner a. 


Maritime Rundschau. 


Die Kanadische Regierung soll die Absicht haben, einen 
wöchentlichen transatlantischen Schnelldampfer- 
verkehr zwischen England und Neufundland durch 
hohe Subventionen miiglich zu machen, Die Dampfer sollen 
18 Knoten laufen, die Passagiere in St. Johns gelandet und per 
Bahn nach Kanada und den Vereinigten Staaten weiterbeföndert 
werden. Die bezüglichen Vorschläge sollen dem kanadischen 
Parlament in der Wintersession unterbreitet werden, Es ver- 
lautet, daß englische und amerikanische Kapitalisten sich bereit 
erklärt haben, das Projekt zu unterstützen, 


= r 
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Tie Regierung der Ver. Staaten hat beschlossen, für die 
Erdarbeiten beim Bau des Panama-Kanals chinesische 
Kulis zu verwenden. Da sie in drei Schichten arbeiten 
sollen wird davon gesprochen, ca. 70000 Mann in Anspruch 
zu nehmen. . > 


Nach einer Mitteilung im englischen Unterhause soll vom 
iD Lad 
1. April nächsten Jahres ab eine weitere Ermäßigung 
derenglischen Leuchtfeuerabgaben, und zwar um 
7, pZt. eintreten, nachdem vor einigen Jahren bereits eine 
Ermäßizung um 12°, pZt. eingetreten ist. 
i ? 
+ 
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Einer Deputation englischer Reeder antwortete der Präsident 
des Handelsamtes auf Beschwerden über die in Aussicht 


»HANSAe«, Deutsche nautische Zeitschrift. 


genommene Reedereibelastung durch die allerorts’eingebrachis 
Ahänderungsvorschläge zur »Merchant Shipping Acte: sThe 
Germans were formidable competitors, but with all their effors 
their shipping did not represent one-fifth of that of the 
country. Moreover, the Germans were not free fron 
Governmentintervention, andthe pressure uns: 
them to improve the conditions of their ship 
ping was just as great as in this country, andi: 
was increasing.« Was Mr. Lioyd-George da sagt, ist by 
schon in unzähligen Variationen ausgesprochen worden, vi-- 
leicht haben seine Worte endlich die erhoffte Wirkung. 


. * 
- 


Wie uns aus London mitgeteilt wird, hat sich die Dangt- 
schiffsreederei Shaw, Savill& Albion Co. Ltd., Londas 
die einen regelmäßigen. Passagier- und Postverkehr nach Ner- 
seeland unterhält, für das Gronwald-System entschiede 
Ein Auftrag zur Einrichtung ihrer Dampfer »Kumarac ur! 
»Pakeha« ist bereits erteilt. 


= + 
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Auf eine Interpellation hin stellte der Regierungsvertreter 

im englischen Unterhause fest, daß die Peninsular and 
Oriental 8. N. Co. für 1906 eine Sabvention wm 
340000 @ p. a. erhalte. 
* 


Zum Nachfolger des verstorbenen Präsidenten Gaebel vom 
Reichs-Versicherungsamt ist Herr Geh. Öber-Regierungrt 
Kaufmann ernannt worden. 


= * 
- 


Der hamburgische Verein »Seefahrt« hat für hervorragenl: 
seemännische Leistungen Prämien zuerkannt: 1) Herrn Kapitän 
F. Brehmer, Führer des Dampfers »Progreß«, die kein 
goldene Medaille; 2) Herm H. Pahren, I. Offizier de 
Dampfers »Progreß«, die kleine goldene Medaille; 3) Herm 
C. Seeger, I. Maschinist des Dampfers »Progreße«, die kleio- 
goldene Medaille; 4) Herm E. Armeit, 1. Maschinist de 
Fischdampfers »Diana«, die silberne Medaille. Den drei ent- 
genannten Herrer ist es gelungen, nachdem am 6. Juni 1% 
auf dem auf der Reise von Safatu (Samoa) nach Cebu (Philippines! 
begriffenen Dampfer »Progreß« der Sternschaft gebroches 
war, was den Verlust der Schraube zur Folge hatte, auf beler 
See bei teilweise schwerem Wetter den Reserveschaft einn- 
setzen und die Reserveschraube aufzusetzen. Herr Annet 
hat die Anerkennung für sein umsichtiges und selbsti# 
Verhalten nach der Kollision der »Diana« mit dem Gaffe- 
schuner »Vorwärts: am 1. Juni 1906 erhalten. 


Vermischtes. 


Aus verschiedenen Seeamts - Entscheidungen: Bru! 
der Schraubenwelle D. Hohenzollern. Sie wird zurückgeführt 
auf eine Molekularveränderung — verminderte Dehnung — 
in der sonst aus gutem Material gefertigten und hinreichend 
dimensionierten Welle, die zudem bei einer am 16. Januar 
1905 im Hafen von Alexandrien erfolgten Grundberührun 
außerordentlich beansprucht worden ist, Ein Verschulden der 
Schiffs- oder Maschinenleitung bezw. sonstige Mängel kommen 
nicht in Frage. Die von dem italienischen Kriegsschiff »Tride: 
in der Sundabei geleistete Hilfe verdient besondere Aner 
kennung. (Bremerhaven) — Bruch der Schraubenwelle D. 
„Chemnitz“. Sie wird zurückgeführt auf Änderungen des 
Materials der Welle — Sientens-Martin-Stahl — während de 
Betriebes — verminderte Dehnung ber Vermehrung der Härte 
Ein Verschulden der Schiffs- oder Maschinenleitung ob 
sonstige Mängel baben nicht vorgelegen. (Bremerhaven) — 
Kentern einer eisernen Schute im Kieler Hafen. Mit int 
anderen Schute und einem Holzfloß im Tau des Schlepper 
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‚Uberalle legte sich die Schute während des Schleppens plütz- 
lich auf die Seite, worauf seine ganze anscheinend an Deck 
!agernde Ladung über Bord rauschte und den leeren Lade- 
raum des Fahrzeugs mit Wasser füllte. Der Unfall ist darauf 
zurückzuführen, daß das Fahrzeug gegenüber der Art seiner 
Beladung für den Transport durch seine Bauart nicht geeignet 
war. (Flensburg.) — Explosion der Ladung auf D. „Arcadia“. 
Fünf Tage nach seiner Abreise von Rotterdam kündete eine 
starke Detonation den Ausbruch eines Feuers in der aus Eisen- 
vitriol, leeren Demijons, leeren Olfiissern, Strohhülsen be- 
stehenden Ladung an. Die Ursache des Feuers hat nicht fest- 
gestellt werden können; hinreichende Anhaltspunkte für die 
Annahme einer Selbstentzündung oder einer Gasexplosion sind 
nicht zu ermitteln gewesen. Gegen die Schiffsleitung sind 
Vorwürfe nicht zu erheben. Mängel in der Bauart oder Be- 
tadung des Schiffes haben nicht vorgelegen. (Bremerhaven.) — 
Kollision des englischen D. „Ashford“ mit der Bark „Pirat“ 
im dichten Nebel bei Beachy Head. Der Dampfer sank und 
die Bark worde schwer beschädigt nach Dover geschleppt. Die 
Ursache des Unfalls liegt lediglich in dem dichten Nebel, 
welcher zur Zeit des Zusammenstoßes berrschte:; eine schuld- 
hafte Navigierung ist der Führung keines der beiden Schiffe 
nachgewiesen. Es ist zu empfehlen. daß ein grade vor dem 
Winde segelndes Schiff sein Nebelhorn vor der Fork auf der 
Back aufstellt. Hamburg.) 


Der Untergang des italienischen Passagierdampfers 
„Sirio“ hei Kap de Palos, der Verlust von mehreren hundert 
Menschenleben, und vor allen Dingen die Bestialität, mit der 
beim Untergang ums Leben gekämpft wurde, hält die Gemüter 
it Spannung : denn sie hat gezeigt, wie lose der Firnis sitzt, 
den wir in überhebendem Gefühl Kultur nennen, Sowie die 
Masse mit dem Tode ringt, gilt das Recht des Stärkeren: 
Männer mit Messern und Knütteln töten Frauen und Kinder, 
entreißen ihnen die Rettungsgürtel, um ihr jamınervolles Dasein 
sich zu erhalten. Und doch, es wäre alles anders geworden. 
Die raubtierartigen Instinkte wären verborgen geblieben, hätte 
dss Schiffskommando mit eiserner Gewalt seine Autorität zu 
wuhren verstanden. Statt em Vorbild von Ruhe und Besonnen- 
heit zu geben, benimmt sich der Kapitän in der Erkenntnis 
seiner Schuld an der schrecklichen Katastrophe kopflos und 
!eitet damit die allgemeine Anarchie ein, Welchen Einfluß 
vin energischer Wille auf die Masse auszuüben vermochte, 
bat das Verhalten des Kapitäns vom hilfeleistenden D, »Joven 
Miguel« gezeigt, als er mit dem Revolver in der Hand die 
Unsinnigen zur Vernunft brachte. Auch von einem deutschen 
fampfer als Helfendem wird gesprochen, sein Name aber noch 
immer nicht genannt. Es ist noch vieles dunkel in diesem 
Drama, erst die gerichtliche Untersuchung wird in die Winkel 
hineinleuchten und uns dann vielleicht ein Bild zeigen, das 
noch schrecklicher ist, als es sich die Phantasie nach den bis- 
berigen Nachrichten ausgemalt hat. 


Unbekanntes Rock im Sarmiento Channel. 
wegische Dampfer »Hugin«, auf der Reise von Montevideo 
nach Valparaiso, stieB am 21. Mai im Sarmiento Channel bei 
Imzies Island auf einen nach Angahe des Kapitäns nieht in 


Der nor- 


der Karte angegebenen Stein unter der Wasserlinie und sank 
in tiefem Wasser nach kaum 15 Minuten. Der Kapitän er- 
klärte. daß er die Mitte des von beiden Seiten von holen 
Bergen begrenzten Kanals, und zwar genau die vorgeschriebene 
Route innegehalten habe. Da dieser Kanal von vielen Schiffen 
benutzt wird. und zwar hesonders von solchen der » Kosmos. - 
Linie, verdient die Mitteilung Verbreitung. 


Untiefe im Nord-Kanal bei Bahia, Der 


Dampfer »Manau«, der am 21. Mai, 10%, Uhr N. 


britische 
Bahia auf 
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der Reise nach Southampton verließ und den sogenannten 
Nord-Kanal benutzte, ist gegen Mitternacht desselben Tages 
auf einen unter Wasser liegenden Felsen gestoßen und infolge 
davon total verloren gegangen. Zurzeit des Aufstoßens war 
sehr niedriges Wasser, Dieser Seeanfall ist am 4. und 5. Jam 
durch einen bei dem britischen Konsulat in Bahia zusammen- 
vetretenen Naval Court (Seeamt) untersucht worden, Der 
genannte Gerichtshof hat ausgesprochen, daß der Felsen auf 
keiner der vorhandenen Seekarten verzeichnet ist und seine 
Lage mit anniihernder Genauigkeit wie folgt festgestellt: Breite 
13°2' 8, Lünge 38° 27.2" W. Von dem Felsen peilt man den 
San Antonio-Leuchtturm N 75° W rechtweisend in einer Ent- 
fernung von 4°, Seemeilen. Das Wrack liegt bei Niedrig- 
wasser etwa 150 Meter vom Ufer, ungefähr 14, Seemeilen 
von dem Punkt, wo das Schiff zuerst aufgestoßen ist und der 
Felsen liegen soll. 


Chemische Peuerlöschmittel. Hierzu wird uns ge- 
schrieben: Ein interessanter Streitfall hat sich am 23. Juni 
in den Victoria Docks in london ereignet, wo der mit dem 
Clayton - Apparat ausgerüstete Dampfer »Rimutaka« von der 
New Zealand Sbipping Co. in Brand geriet, Kurz nachdem 
die Offiziere veranlaßt hatten, daß alle Luken verschalkt und 
der Clayton - Feuerlöschapparat in Funktion gesetzt würde. 
erschien die Feuerwehr, «ie anscheinend nur sehr wenig Ver- 
trauen in diese Lischmethode setzte, da sie trotz heftigen 
Protestes der Schiffsleitung darauf bestand, daß der Apparat 
außer Betrieb gesetzt, die Luken geöffnet und Wasser in die 
Räume gepumpt werden mußten. Dieses eigenmiichtige und 
zweifellos außerordentlich rücksichtslose Vorgehen der Londoner 
Feuerwehr hatte genau das zur Folge, was durch die Clayton- 
Methode verhütet werden soll nämlich eine erhebliche 
Beschädigung der in den Räumen befindlichen Ladung durch 
Wasser. Der Schaden an der Ladung wird auf etwa 15000 £ 
geschätzt. — Ein ähnlicher Streitfall zwischen der Feuerwehr 
und der Schiffsleitung ereignete sich vor einiger Zeit in 
Wellington N.-Z. an Bord des Dampfers »Turakina«, wo die 
erstere ebenfalls von dem Clayton-Apparat nichts wissen wollte. 
In diesem Falle gelang es jedoch den energischen Uffizieren 
des Schiffes, inren Willen durchzusetzen. (Die Abneigung der 
Feuerwehren gegen chemische Feuerlöschmittel ist eine inter- 
nationale Krankheit. D. R.) 


Über das dänische Reedereiwesen in 1905 berichtet 
der deutsche Generajkonsul in Kopenhagen: Für die dänische 
Reederei im allgemeinen ist das Jahr 1905 etwas besser 
gewesen als die letzten vier Jahre. Wenn 1905 auch nicht 
als ein gutes Jahr für die Schiffahrt bezeichnet werden kann, 
so haben sich die Frachten, namentlich in den letzten Monaten 
des Jahres doch so gestaltet. daß die meisten Dampfschiffs- 
geselischaften eine Dividende an ihre Aktionäre zalılen konnten. 
Groß war die Dividende meistens nicht, sie stieg aber doch in 
einzelnen Fällen bis anf 8 pZt. Die Besserung der Frachten 
ging hauptsächlich von Nordamerika aus, wo im Herbst 1905 
für Verschiffung von Korn viel Schiffsraum verlangt wurde. 
Davon zog namentlich auch die Vereinigte Dampfschiffsgesell- 
schaft Nutzen, die die nordamerikanischen Häfen regelmäßig 
befährt. Auch der Krieg in Ostasien hat einzelnen Reede- 
reion, darunter namentlich der Ostasiatischen Kompaguie, 
Gelegenheit gegeben, von Truppentransporten u, dergl. Nutzen 
zu Die dänische Handelsflotte hat im Jahre 1905 
einen erheblichen Zuwachs zu verzeichnen gehabt Es sind 
25 kleinere und größere Dampfer neugebaut und S Dampfer 
angekanft worden. Dem gegenüber steht ein Abgang von 
11 Dampfern (teils durch Verlust, teils durch Verkauf). Von 
deu neugebauten Dampfern wurden nur 7 auf dänischen Werften 
gebaut, Die übrigen wurden auf englischen, deutschen oder 
holländischen Werften fertiggestellt. Die Vereinigte Dampf- 


ziehen. 
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schiffsgesellschaft beförderte während des Jahres 1905 im 
ganzen 14609 Auswanderer von Kopenhagen nach New York, 
Dazu kamen noch 9641 Auswanderer, welche in Christiania 
und Christiansand aufgenommen wurden. 


Das Eisenbahndock in Papenburg, das als Umschlage- 
hafen zwischen Bahn und Schiff benutzt wird. bildet fort- 
gesetzt den Gegenstand berechtigter Klagen der dem Schiffs- 
verkehr nahestehenden Kreise, Bis jetzt hat die Königliche 
Eisenbahnverwaltung sich geweigert, diese Verkehrseinrichtung 
auf Staatskosten in einen zweckdienlichen Zustand setzen zu 
lassen, da man ein Bedürfnis als nicht vorhanden bezeichnete. 
Neuerdings scheint man in leitenden Kreisen jedoch von der 
Notwendigkeit einer Vertiefung des Eisenbahndocks sich über- 
zeugt zu haben, denn das Ministerium für öffentliche Arbeiten 
wird demnächst Erhebungen nach dieser Richtung hin an- 
stellen, die hoffentlich zu dem gewünschten Resultat führen 
werden. (» Weser-Ztg.«) 

Warnung vor der Landung von Überarbeitern in den 
Ver. Staaten. Fin Bericht des englischen Konsuls in Savannah 
enthält die folgende, auch für deutsche Kapitäne und auch 
wohl für andere Häfen der Union beherzigenswerte Mahnung: 
Seit 3 bis 4 Jahren wird von den Ortsbehörden hier das Fin- 
wanderergesetz weit strenger gehandhabt als früher. Infolge- 
dessen ist es uft vorgekommen, daß englische Kapitäne Schwierig- 
keiten gehabt und selbst hohe Strafen bezahlt haben, weil sie 
offenbar nicht gewußt hatten, daß das Landen von blinden 
Passagieren (stowaways) unter allen Umständen verboten ist 
und daß Überarbeiter oder Seeleute, die für 1 Shilling den 
Monat angemustert worden sind, nur gelandet werden dürfen, 
wenn sie vom Einwanderungs - Inspektor als zur Landung 
Qualifizierte zugelassen werden, Unannehmlichkeiten und 
Kosten dieser Art werden in einfacher Weise vermieden, wenn 
bei der Ankunft des Schiffes den an Bord kommenden Beamten 
mit etwaigen anderen Passagieren auch gleich alle blinden 
Passagiere, Überarbeiter und diejenigen Seeleute angemeldet 
werden, die zu einer verdächtig niedrigen Heuer angemustert 
worden sind. R. 





Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 2. August 
anter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 11 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Eadgültige 
Beschlußfassung über zwei Witwenunterstützungsgesuche, 
somit über einen Gegenstand, der die Öffentlichkeit nicht 
interessiert. 
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Büchersaal. 
Handbuch für Schiffsführer und 
Schiffsoffiziere. Herausgegeben von der Deutschen 
Seewarte. Zweite, umgearbeitete und verinehrte 
Auflage, Hamburg, L. Priederichsen & Co. 1906. 
Preis 3 Mk. 


Die vorliegende neue Auflage des allbekannten Werkes 
wird, obschon etwas spät erscheinend (sind doch seit Heraus- 
gabe der ersten Auflage 17 Jahre verflossen), gewiß von den 
Kreisen, für die sie bestimmt ist, allgemein mit Freude be- 
grüßt werden. Ist doch gerade die Seewarte, wo alle Er- 
fahrungen auf dem einschlägigen Gebiete zusammenfließen, am 
‘erufensten, ein Handbuch über Kompaß und Deviation heraus- 


Der Kompaß an Bord. 
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zugeben. Vergleicht man diese neue Ausgabe mit der ersie, 
so findet man, daß das Buch sich sehr zu seinem Vorteil ve. 
ändert hat. Gleich am Anfang durch die Einleitung hat da 
Werk eine wertvolle Bereicherung erfahren. Dieselbe ux. 
hält: »Grundbegriffe der Mechanik und Ableitung einiger ir 
Werke selbst vorkommender mathematischer Sätze«. Unter 
anderm die Fallgesetze, das Parallelogramm der Kräfte, 
Trägheitsmoment und die wichtigsten Pendelgesetze. Fu 
eingehendes Studium dieser Einleitung wird sicher dazu be- 
tragen, das Verständnis der folgenden Kapitel zu erleichtern, 
Das erste Kapitel: »Allgemeines über Magmetismus, de 
Magnetismus der Erde und die magnetischen Karten, de 
Deviationsmagnetometer und die Beobachtungsmethoden« swe 
das zweite Kapitel: »Der Kompaß« sind, abgesehen von kleineren 
Änderungen und Zusätzen, im wesentlichen unverändert »- 
blieben. Das dritte Kapitel: »Der Schiffsmagnetismus und de 
Deviation des Kompassese ist dagegen vollständig neu b- 
arbeitet worden. Die Zusammensetzung der Deviationsforme 
aus den einzelnen Teilen in der ersten Auflage ist ersetzt 
worden durch eine streng analytische Entwickelung aus der 
Poissons'schen Gleichungen. Die Ableitungen sind in klarer, 
übersichtlicher Form geschrieben, so daß man ihrem Gedankes- 
gang ohne besondere Schwierigkeit folgen kann. Bei ter 
Erklärung der physikalischen Bedeutung der Induktions- 
koeffizienten sind zur besseren Veranschaulichung wie in deu 
meisten neueren Lehrbüchern die neun Induktionsstangen b- 
nutzt worden. Der Ansdruck für die Kriingungsdeviation is 
ebenfalls in gelungener Weise hergeleitet. Im letzten Pan- 
graphen dieses Kapitels: »Graphische Darstellung der Deviatios«, 
wäre es vielleicht angebracht gewesen, etwas mehr auf das io 
den letzten Jahren in Aufnahme gekommene rechtwinklige 
Diagramm einzugehen; umsomehr da am mehreren der mest- 
besuchten Navigationsschulen dasselbe seit längerer Zeit al- 
gemein eingeführt ist. Im vierten Kapitel: »Beobachtung, 
Berechnung und Behandlung der Deviation an Bord«, sind 
außer sonstigen Verbesserungen die meisten Beispiele duret 
neue ersetzt; nur möchten die gerade in diesem Kapitel stehe 
gebliebenen, teilweise sinnentstellenden Druckfehler bei der 
Benutzung störend wirken. Dem fünften Kapıtel: »Di 
Bestandteile der Deviationskoeffizienten und die Verinde 
rungen der Deviatione ist neu hinzugefügt worden: »Der 
Einfluß elektrischer Anlagen auf den Kompaß«. Daas sechste 
Kapitel: »Aufstellung und Kompensation der Kompasse a2 
Borde, ist unter Berücksichtigung der neueren Fortschritte 
und Erfahrungen durchgearbeitet worden. Im Anhang ist die 
Tabelle der Produkte jedes Zehntelgrades mit dem Sins 
der Kompalistriche neu hinzugekommen, dieselbe bildet ea 
hequemes Hülfsmittel bei der Berechnung der Koeffizienten 
und der Deviation aus denselben. Ferner ist die Zusammen 
stellung der Vorrichtungen zur Bestimmung der Deviation der 
Kompasse in den deutschen Häfen berichtigt und das in seiver 
Vollständigkeit wohl einzig dastehende Literaturverzeichnis is 
auf die Gegenwart ergänzt. Daß, um den Preis des Buchs 
nicht unnötig zu erhöhen, die der ersten Auflage beigegeban®s 
magnetischen Karten weggelassen sind, ist nar dankbar anzı- 
erkennen, da dieselben in den meisten nautischen Lehrbücher 
resp. Tafelsammlungen enthalten sind. j 

Dem Text sind, wo nötig, wie in der ersten Auflage 
Figuren beigegeben, und zeichnen sich dieselben durch Über 
sichtlichkeit und klaren Druck aus. Das Buch wird in seiner 
neuen Gestalt sicher seinen Zweck erfüllen, als Hand- um 
Nachschlagebuch für den ausübenden Nautiker zu dienen, 
sowie als Lehrbuch für denjenigen, der das Bestreben ke; 
sein Wissen in bezug auf Kompaß und Deviation zu vertieler 
Es wird sich ohne Zweifel zu den alten viele nene Freunde 
erwerben. 


Hamburg, 26. Juli. Weltzien 
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Linien- und Trampreedereien. 


So oft hier vor weiterer Belastung unserer 


Reedereien dureh sozialpolitische Gesetze gewarnt, 
so oft hier gesagt wurde, daß ein Teil der deutschen 
Schiffahrt unter vermehrter Last zusammenbrechen 
müsse, stets wurden im sozialistischen Blätterwald 
unsere Behauptungen als unrichtig hingestellt. Das 


geschah besonders kräftig nach Bekanntgabe der vor 


etwa einem Jahre herausgegebenen Denkschrift des 
Reichs-Marine- Amtes überdiedeutschen Seeinteressen. 
Dort war zahlenmäßig ein Zuwachs der deutschen 
Handelsflotte nachgewiesen, dort war mit Recht 
behauptet worden, daß sich das in deutschen Reede- 
reien investierte Kapital bedeutend erhöht habe, dort 
waren auch die Dividenden deutscher Reedereien 
aufgezählt. Die wirkliche Lehre dieser Statistik 
blieb unseren Gegnern vollständig verschlossen, eben- 
so vergaßen sie oder kannten überhaupt nicht den 
Zweck, den die Regierung mit ihrer Denkschrift 
verfolgte. Für sie waren die Ziffern Agitations- 
material. Es ist-noch nicht lange her, als wir bei 
Besprechung jener Statistik davor warnten, jene 
Angaben auf die ganze Handelsmarine zu ver- 
allgemeinern, sondern zu bedenken, daß der dort 
festgestellte erfreuliche Aufschwung, daß die 
akzeptablen Einnahmen beinahe allein dem Konto 
der Linienreedereien zufallen. Der verhängnisvolle 
Irrtum, die sozialpolitische Gesetzgebung für unsere 
Handelsmarine nach dem Habitus der Linienreede- 


| reien zuzuschneiden, wie es bei der 1903 er Seemanns- 
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ordnung geschah, dürfe nicht wiederholt werden, oder 
unsere Trampschiffahrt gehe zu Grunde. Wie wir 
aus einem Aufsatz der »Neuen Hbg. Börsenhalle« 
ersehen, teilt sie unsere Auffassung vollkommen. 
Sie bespricht eine auch hier kurz gestreifte Rede 
des englischen Handelsministers bei der Preisver- 
teilung an Bord »Worchester«. Mr. Lloyd-George 
hatte, um den Reedern keine Illusionen über ihre 
gegen die ausländische Konkurrenz gerichteten An- 
träge zu machen, die ständig wachsende Größe der 
englischen Handelsflotteals Argumentdafürbezeichnet, 
daß es den Reedern gut gehen müsse. Dieser Auf- 
fassung widersprach ein englisches Fachblatt und 
gab damit der »Börsenhalle« zu folgenden bemerkens- 
werten Worten Anlaß: 


»Natürlich ist diese Ansicht des englischen Blattes in 
der Hauptsache nur mit Bezug auf die Trampschiffahrt zu- 
treffend, während die englischen Linienreedereien bessere, 
zum Teil recht gute Resultate aufzuweisen haben, aber die 
weitere Bemerkung des Blattes, daß die Reedervereinigungen 
dafür sorgen sollten, daß der Prüsident des Handelsamtes 
nicht falsch informiert werde, ist richtig, und diese Bemerkung 
ist auch auf Deutschland anwendbar. Auch bei uns würde 
eine Gefahr darin liegen, wenn man die guten Resultate der 
großen Reedereien allein als Maßstab für die Belastungs- 
fähigkeit der Schiffahrt durch Maßnahmen der Gesetzgebung 
nehmen würde, Das wäre ein falsches Prinzip. und das 
richtige Prinzip ist vielmehr, nicht zu fragen, wie der Große, 
sondern wie der Kleine an den Lasten zu tragen hat, die 
ihm die Gesetzgebung in sozialpolitischer und anderer Hin- 
sicht auferlegt. Denn sonst würde man nur den Prozeß 
der Vernichtung der Kleinen zu Gunsten der Großen be- 
fördern, und in der Schiffahrt sind die »vielen Kleinen« 
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ein Moment von erheblichem Wert für die Wirtschaft 
der ganzen Nation.» 

Wie richtig die Warnung ist, aus den Bilanzen 
der Linienreedereien nicht auf die Geschäftsresultate 
der Trampschiffahrt zu schließen, zeigt u. a. auch 
eine Stelle der kürzlich von der Flensburger Handels- 
kammer herausgegebenen Statistik. Man berück- 
sichtige vorweg, daß Flensburg nach den beiden 
Nordseehansestädten der stärkste deutsche Reederei- 
platz ist. Und was ergibt die Statistik? Das in 
Dampfern, Leichtern und Güterschuppen investierte 
Kapital ist von Mk. 19037000 in 1904 auf 
Mk. 18887000 in 1905 zurückgegangen. Der 
Nettoverdienst aller Flensburger Reedereien betrug 
1904 2,91, 1905 4,23 pZt., d. h. 3,5 pZt. im Durch- 
schnitt beider Jahre. Also der Zinsfuß für mündel- 
sichere Hypotheken! Nicht mehr! 


= 
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Wert akustischer Signale. 

Das beste Mittel zur Verhiitung von Schiffs- 
kollisionen sind akustische Signale. Eine Binsen- 
wahrheit, und doch muß sie ab und zu ausgesprochen 
werden, denn es liegt in der menschlichen Natur, 
das selbstverständlichste unbeachtet zu lassen und 
auf Nebendinge Sorgfalt zu verwenden. Ein Bei- 
spiel: Nähert sich ein Dampfer dem Hafen, alle 
möglichen Anordnungen werden dann zur Vor- 
bereitung getroffen: Lotleinen klargemacht, Blue 
Lights für Lotsen zurückgelegt, Deviationen für die 
Nachts zu steuernden Kurse, Observationen an 
Sonne, Mond und Sternen genommen, Ladebäume 
klargemacht, Löschgeschirr heraufgebracht etc. ete. 
und was dergleichen navigatorische und merkantile 
Vorrichtungen mehr sind. Nicht immer wird daran 
gedacht, die Dampfpfeife zu probieren, den konden- 
sierten Dampf von der Pfeife vorzeitig wegzublasen. 
Nur zu oft geschieht das erst, wenn die Pfeife 
gebraucht werden soll, sei es zum Abgeben von 
Signalen im Nebel oder zur Kennzeichnung eines in 
Aussicht genommenen Ausweichemanövers im Sinne 
des Art. 28 der Seestraßenordnung oder zu irgend- 
welchen anderen navigatorischen Zwecken, Wie 
häufig kommt es vor, daß der Pfeife dann statt des 
gewollten klaren Signals ein brausendes und zischendes 
(Geräusch (als ob Feuer und Wasser sich menget) 
entströmt. Laute, die sich unter kein Signal der 
Straßenordnung kategorisieren lassen, aber zu Miß- 
verständnissen Anlaß geben können, wenn sich das 
unartikulierte Getöse plötzlich in einem lauten 
Pfeifenton auflöst. Galt er als Signal oder nicht? 
Vor diese Frage wird oft sowohl der Signalgeber 
wie der Signalempfänger gestellt. ohne sie sofort 
beantworten zu können. Der Versuchung. hier alle 
möglichen Situationen kennzeichnen zu wollen, die 
aus falsch verstandenen Signalen entstehen können, 
soll widerstanden werden. Daß durch schlecht an- 
springende Dampfpfeifen Malheur passieren kann, 
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ist gewiß nicht neu, lehrt auch eine kürzlich 


herausgegebene Verordnung des englischen Handels. 
amtes. Seinen Beamten wird darin zur Pflicht 
gemacht, die Dampfpfeifen jedes neugebauten Schiffes 
auf den gekennzeichneten Übelstand hin zu prüfen 
und die Ausstellung des Seetüchtigkeitsattestes da- 
von abhängig zu machen, daß die Dampfpfeifen 
ebenso wie die Nebelhörner der Segelschiffe immer 
und zu jeder Zeit sofort gebrauchsfähig sind. Den 
übrigen Dampfern ist eine Frist gesetzt, innerhalh 
derer sie verpflichtet werden, ihre Dampfpfeifen iy 
Übereinstimmung mit den neuen Vorschriften zu 
verbessern. Bei der Niederschrift dieser Zeilen fall 
uns ein, daß der Verein Hamburger Reeder und 
der Verein Hamburger Assekuradeure Mk. 1000 al | 
Preis für ein gutes Nebelschallsignal ausgesetz 
haben und daß daraufhin eine Kommission de 
Nautischen Vereins zu Hamburg beauftragt wurde. 
»geeignete Erfindungen zur Preisbewerbung in 
Vorschlag zu bringen!« Hat einer der Leser etwa- 
Näheres über die Tätigkeit dieser Kommission gehört. 
er würde sich ein Verdienst erwerben. wollte er 
seine Wahrnehmungen hier bekanntgeben. — — Wir 
empfehlen der Kommission, sich, wenn sie wieder 
zusammentritt, auch mit der Frage zu beschäftigen. 
die hier behandelt worden ist. Vorbedingung eime- 
guten Schallsignals ist, daß es jederzeit gebrauch-- 
fähig ist. 


ren. 
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Fürsorge gegenüber geschlechtskranken Schiffsleuter 
bei uns und in anderen Handelsmarinen. 

Als bei uns während der Vorbereitung zur neuen 
Seemannsordnung Ende der neunziger Jahre dé 
Frage auf dem Tapet stand, ob der Reeder verpflicht« 
sein soll, auf seine Kosten Heilung und Verpflegung 
geschlechtskranker 'Schiffsleute zu übernehme: 
haben wir dagegen aus verschiedenen Gründ» 
Stellung genommen. Insbesondere wurde zeiten 
gemacht, daß eine derartige Ausdehnung der Für 
sorgepflicht, weil sie demoralisierend wirken kan 
auch nicht im Interesse der Schiffahrt liege. ga 
abgesehen davon, daß durch sie den Reederei 
eine durch nichts begründete schwere Belastu 
auferlegt werde Die Gegner verlachten dies 
Beweisführung und stützten sich dabei auf med 
zinische Autoritäten, welche aus sanitären Griinds 
für die Gleichstellung Geschlechtskranker mit ander 
Kranken hinsichtlich der Fürsorgeausdehnung ein 
traten. Sie argumentierten: weiß der Schiffsma 
daß der Reeder die Kosten der Heilung und Ve 
pflegung auch für (eschlechtskranke zu tragen ha 
dann wird er eine sich zugezogene (Geschlecht 
krankheit nicht verheimlichen und damit auch kein 
Ansteckungsgefahr heraufbeschwören. Hielt man d 
gegen, daß Geschlechtskrankheiten weniger d 
bevorstehenden Heilungskosten wegen als aus S 
gefühl verheimlicht würden und daß auf der and 
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Seite durch den vorgeschlagenen Status der jeglichen 
Schamgefühls bare Schiffsmann zur Unvorsichtigkeit 
im geschlechtlichen Verkehr verleitet werde — dann 
begegnete man mitleidigem Kopfschütteln über diese 
riickständige Auffassung. Als hier schließlich auf 
das Ausland verwiesen wurde, auf ausländische 
Seegesetze, die doch solche Bestimmungen zugunsten 
Geschlechtskranker auch nicht kannten (wodurch 
der deutsche Reeder gehandicapped werde), wurde 
erwidert, daß die bestehenden Vorschriften in den 
meisten fremden Handelsmarinen aus einer Zeit 
stammen, als die Wissenschaft noch nicht den fort- 
geschrittenen Standpunkt in der Beurteilung über die 
Ansteckungsgefahr von Geschlechtskrankheiten er- 
reicht gehabt habe. Hinzugesetzt wurde dann noch zur 
Beruhigung und Beschwichtigung, daß auch aus- 
lindische Regierungen, sobald die Gesetze ihres Landes 
in Zukunft revidiert würden, dieselbe Rücksicht auf 
lie gekennzeichnete Errungenschaft hygienischer 
Forschung nehmen müßten, wie sie die deutsche 
Regierung und das deutsche Parlament beobachtet 
hätten. — Seitdem hat Norwegen ein neues Gesetz 
erhalten, das am 1. April d. J. in Kraft getreten ist. 
irgendwelche Bestimmungen über die Ausdehnung 
der Fürsorgepflicht des Reeders auf kostenlose 
Heilung und Verpflegung Geschlechtskranker enthält 
nicht. Ob sie in irgend einem Stadium der 
Verhandlungen beantragt worden ist, entzieht sich 


Ks 


leider unserer Kenntnis. Vertraut sind wir dagegen 
mit den Beratungen, die aus Anlaß der gegenwärtig 
in die Wege geleiteten Revision der »Merchant 
Shipping Act« gepflogen werden. Bisher ist noch 
von keiner Seite, weder von der Regierung in ihrem 
Entwurf noch von Parlamentariern oder Fachkörper- 
schaften in ihren Abiinderungsantriigen, ein Wort 
gefallen, daß auch nur die Vermutung einschließt, 
als könnte Jemand auf den Gedanken kommen, den 
englischen Reedern die Last der Heilung und Ver- 
pflegung geschlechtskranker Schiffsleute aufzubürden. 
Ein Parlamentarier wie Havelock Wilson, prädestiniert 
zum Vertreter der Interessen der Schiffsleute, und 
ein Mann, der gewiß unsere neue Seemannsordnung 
kennt, denkt gar nicht daran, mit solchen Ideen 
hervorzutreten. Täte es doch, er würde mit 
Hohn und Spott überschüttet werden, würde lächer- 
lich gemacht werden von den übrigen Parlamentariern, 
die sich nicht wie die Mehrheit ihrer deutschen 
Kollegen von wissenschaftlichen Hypothesen blenden 
lassen, wenn es gilt, Gesetze für's praktische Leben 
zu schaffen. Vorteil aus soleher Sachlage zieht der 
englische Reeder. Sein teutonischer Rivale hat das 
Nachsehen oder er hat, wie unsere unverwüstlichen 
Sozialideologen sagen würden, die »CGenugtuung, 
seine Schiffe unter der arbeiterfreundlichsten, soll 
heißen, fortgeschrittensten Gesetzgebung fahren 
lassen zu dürfen.« 


er 





Praktische Winke für die Anschaffung und Beurteilung nautischer Instrumente. 
Fon Aeolus, 


b} Nachtgläser. 


Bei den in der nautischen Praxis weitverbreiteten 
und beliebten binokularen Nachtgläsern gelangt das 
Prinzip des holländischen oder auch nach seinem 
Erfinder sGalileisches« *) benannten Fernrohrs zur 
Anwendung. Bei demselben wird das Aufrechtstehen 
es Bildes dadurch herbeigeführt, daß das von dem 
Objektiv (Sammellinse) entworfene Bild noch vor 


seinem Zustandekommen von einer Konkav-Zer- 
streuungslinse, dem Okular, aufgefangen wird. 


Dr. 8, Czapki, wissenschaftlicher Mitarbeiter der 
Ierühmten optischen Firma Carl Zeiss in Jena, hat 
im einem vor einigen Jahren in der Sitzung des 
Vereins zur Beförderung des Gewerbfleißes gehaltenen 
Vortrage die Wirkung dieser Fernrohre in sehr 
zutreffender Weise dadurch gekennzeichnet, daß man 
sich das Okular als eine starke vor das Auge 
gehaltene Konkavbrille denken kann, durch welche 
das Auge, wenn es ein normalsichtiges und 
selbst wenn es ein kurzsichtiges — ist, entsprechend 





") Das holländische Fernrohr mit konkavem Okulare 
wurde zuerst 1608 von Lippershey in Holland und etwas später 
1610 von Galilei, der von dieser Entdeckung Nachricht erhalten 


hatte, erfunden. 


stark übersichtig gemacht wird. Ein mit letzterem 
Fehler behaftetes Auge bedarf bekanntlich zu seiner 
Korrektion, d. h. um entfernte (Gegenstände deutlich 
sehen zu können, eines konvexen Brillenglases. 
Wird dieses von dem konkaven und dem Auge 
statt wie gewöhnlich, ganz nahe demselben — in 
einiger Entfernung gehalten. so erhält man ein 
galileisches Fernrohr. Je ferner nämlich die konvexe 
Linse sich von der konkaven befindet, desto länger 
muß ihre Brennweite sein, desto stärker ist dann 
aber die Vergrößerung, die sie in Verbindung mit 
der Konkavlinse, dem Okular, hervorbringt, denn 
die Vergrößerung ist bei dieser, wie bei jeder Art 
von Fernrohren, gleich dem Verhältnis der Brenn- 
weiten von Objektiv und Okular. 

Aus dieser Vorstellung über die Wirkungsweise 
des holländischen Fernrohrs kann man die für die 
nautische Praxis in Betracht kommenden Vor- und 
Nachteile ableiten. Der erste Vorzug 
besteht zunächst in seiner Kürze im Bau, denn 
seine Länge ist nur etwa gleich der Differenz der 
Brennweiten von Objektiv und Okular, während sie 
selbst beim astronomischen Fernrohr annähernd 


desselben 
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gleich der Summe jener Größen und beim eigent- 
lichen »terrestrischen« Fernrohr noch erheblich 


größer ist. Infolge dieser Kürze im Bau werden 
die durch das Objektiv einfallenden Lichtstrahlen 
auf ihrem Wege durch das Instrument eine relativ 
geringe — praktisch kaum wahrnehmbare — 
Schwächung ihrer spezifischen Intensität durch Re- 
flexionen und Absorptionen erfahren. Ein weiterer 
Vorzug des Galileischen Fernrohrs ist in seinem 
Anpassungsvermögen an den Pupillendurchmesser 
des menschlichen Auges zu suchen, der sich bekannt- 
lich bei der Beobachtung dunkler Gegenstände er- 
weitert, so daß die größtmögliche Harmonie oder 
vielmehr Identität zwischen der Aufnahmefähigkeit 
des Auges für Lichteindrücke (der Pupillenöffnung) 
und der der Weite der wirksamen Strahlenbüschel 
vorhanden ist. Durch diese geradezu idealen Ver- 
hältnisse werden die Bedingungen der größtmöglichen 
mit einem optischen Instrument erzielbaren Licht- 
stärke erfüllt — eben darum sind diese Fernrohre 
auch für den Gebrauch als Nachtgläser, wo es in 
erster Linie darauf ankommt, möglichst viel Licht- 
strahlen zu sammeln, unübertrefflich. 


Die vorerwähnten Vorzüge werden desto er- 
heblicher, je geringer die Vergrößerung des In- 
struments ist, und desto geringer und irrelevanter, 
zu je stärkeren Vergrößerungen man übergeht. Bei 
starken Vergrößerungen macht sich außerden der 
den holländischen Fernrohren anhaftende Nachteil, 
daß das Gesichtsfeld desselben im Vergleich zu dem 
anderer optischer Instrumente ein verhältnismäßig 
beschränktes ist, so lästig bemerkbar, daß dieselben 
alsdann als Hülfsmittel für den Ausguck in der 
Nacht, wo es doch sehr auf ein möglichst großes 
Gesichtsfeld ankommt, überhaupt nicht mehr in 
Frage kommen können. Bei den Doppelgläsern 
wird das geringe Gesichtsfeld des Galileischen Fern- 
rohrs dadurch ausgeglichen, daß man mit zwei Augen 
sehen kann, was für das Auffinden von Gegen- 
ständen ebenso wichtig ist, als ein großes Gesichts- 
feld. Da die Größe des Gesichtsfeldes unter sonst 
gleichen Umständen direkt proportional der Objektiv- 
öffnung ist, ist man naturgemäß bemüht, dem Objektiv 
einen möglichst großen Durchmesser zu geben, 
Leider ist der Ausdehnung des Objektivdurchmessers 
dadurch eine Grenze gezogen, daß der Abstand des 
Mittelpunktes der Pupillen mit dem Parallelabstande 
der optischen Achsen des Doppelglases übereinstimmen 
muß, wenn dasselbe für den Beobachter geeignet 
sein soll. Dadurch erklärt sich auch die Tatsache, 
daß ein sonst ganz einwandfreies Glas, das für den 
einen vorzüglich paßt, für den anderen gänzlich 
unbrauchbar sein kann. Deshalb sollte jeder Kapitän 
und Offizier sein eigenes Nachtglas besitzen und 
von einem Schiff aufs andere mitnehmen — und 
nieht, wie dieses leider häufig noch ein frommer 
Brauch ist, die sogenannten Schiffskieker benutzen, 





deren Zustand überdies auch mitunter, abgesehen 
von dem vorerwähnten Gesichtspunkte, durchaus 
nicht einwandfrei ist. Aus diesem Grunde haben 
einige große Dampfschiffahrtsgesellschaften die Ein- 
richtung getroffen, daß jeder Offizier beim Diens- 
antritt sein eigenes Glas erhält, das er bei Versetzunger 
von einem Schiffe aufs andere mitzunehmen bat 
Dieses Glas hat er sich entweder bei dem Lieferanten 
oder in den Lagerräumen der Gesellschaft für seine 
Augen passend auszusuchen und für den Empfang 
zu quittieren. Selbstredend ist er dann verpflichtet, 
für fahrlässigen Verlust oder Beschädigung desselben 
durch Mangel an sorgfältiger Behandlung persönliel 
zu haften. Für Kontrolle wird es in der Rege 
mit einer Nummer und dem Stempel der Gesell- 
schaft versehen, da letztere sich natürlich das 
Eigentumsrecht vorbehält und bei etwaigem Austntt 
des Öffiziers Ablieferung des Glases verlangt. 
Dieses Verfahren hat außerdem zur Folge, daß die 
Gläser bedeutend sorgfältiger behandelt und auf- 
bewahrt werden, so daß Reparaturen seltener not- 
wendiger sind und die Gefahr, daß dieselben im 
Hafen gestohlen werden, bedeutend verringert win 
— es ist daher nicht nur aus dem vorher erwähnten 
Grunde, sondern auch aus ökonomischen Rücksichten 
empfehlenswert, daß dasselbe allgemein eingeführt 
wird. Schreiber dieses hatte beispielsweise als Land- 
angestellter einer großen Reederei mehrfach CGelegev- 
heit zu beobachten, daß sämtliche Nachtgläser aus 
dem Kartenzimmer gestohlen wurden; — in einem 
Falle sogar Abends kurz vor Abfahrt des Schifie, 
was mit recht erheblichen Unannehmlichkeiten ver- 
knüpft war, da sofort Ersatz beschafft werden mußt. 

Sehr zweckmäßig ist es auch, daß jedem Offiziet 
der Abstand des Mittelpunktes seiner Augen bekannt 
ist, so daß er denselben mit dem Parallelabstande 
der optischen Achsen des Instruments durch Messung 
vergleichen kann. Diese Kenntnis wird ganz besonders 
dann von Wichtigkeit sein, wenn man sich ein Glas 
von auswärts kommen lassen muß, weil man alsdann 
in der Lage ist, dem Lieferanten den für die Augen 
passenden Durchmesser vorzuschreiben: 

«Die Firma Carl Zeiss in Jena gibt den Käufern ihrer 
Prismengläser einen kleinen Apparat zum Selbstbestimma 
der Entfernung zwischen den Mitten beider Augen mit, der 
so einfach und praktisch ist, daß er die weiteste Verbreitung 
verdient. Derselbe besteht aus einer kleinen niedrigen Papp 
schachtel mit flachem Deckel, deren innerer Teil schwa 
gemalt ist und an zwei entgegengesetzten Rändern eit 
Millimetereinteilung und zwei kleine durch einen schwarz 
Zwischenraum getrennte Spiegel von etwa 5 mm Höhe ei 
halt. Beim Gebrauche klappt man den Deckel, auf dem die 
Gebrauchsanweisung aufgeklebt ist. zurück, setzt den unters 
Teil des Kiistchens an die Nasenwurzel und richtet es, a 
wechselnd in den rechten und linken Spiegel schamend, IS 
man die an der entgegengesetzten Seite angebrachten bere 
Enden des Maßstabes in einer Flucht, beide Augen gleich 
groß und ihre Pupillen auf den Maßstabe aufsitzend sieht 
Daun betrachtet man das linke Auge und verschiebt ‘ds 
Instrument nach rechts bezw, links, bis der 
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mitten unter der Pupille liegt. Das Instrament unverrück- 
bar gegen das Gesicht drückend, beobachtet man darauf an 
dem rechten Auge die Lage des Pupillenmittelpunktes zum 
Maßstab und überzeugt sich schließlich, daß der Mittelpunkt 
der linken Pupille noch genau über dem »O«-Strich liegt. 
Die im rechten Spiegel abgelesene Zahl ist dann der genaue 
Augenabstand, zugleich der Pupillenabstand beim Sehen in 
die Ferne. Der Augenahstand ist mitunter sehr verschieden 
und schwankt etwa zwischen 55 und 75 mm — normal ist 
er 65 mm.: 


Unter Berücksichtigung der für dem Seegebrauch 


hei Nacht maßgebenden Gesichtspunkte, sollte man | 


niemals Nachtgläser mit starken Vergrößerungen 


wählen; der sogenannte „Lotsenkieker“ mit kurzem | 


Ban, möglichst großem Objektivglas und 1/, bis 
höchstens 2 facher Vergrößerung ist daher unter 
allen Umständen das für diesen Zweck geeignetste 
Instrument. Jeder renommierte Optiker liefert einen 


solchen Kieker in erstklassigster Qualität mit sechs | 


achromatischen Linsen in jedem Rohr für etwa 
60 Mk. Die Vergrößerung läßt sich durch folgendes 
Verfahren annähernd kontrollieren: 


»Man richtet das eine Rohr auf eine geteilte Fläche, 
z. B. eine Backsteinwand, sieht mit einem Auge hindurch 
und bliekt mit dem anderen unbewaffneten Auge gleichfalls 
nach der Wand hin. Dann gewahrt man das vergrößerte 
Bild gleichsam durchsichtig schwebend vor dem direkt 
gesehenen und erhält die lineare Vergrößerung einfach aus 
der Zahl übereinander liegender Backsteine, welche von einem 
durch das Fernrohr gesehenen Stein überdeckt werden.« *) 


Außerdem wird man bei der Anschaffung eines 
Nachtglases auch darauf zu achten haben, daß das 
ftehiiuse und insbesondere die Verschraubvorrichtung 


*) Handbuch der Nautischen Instrumente, R.-M.-A. 


Als Ergünzungsheft zu den Vierteljahrsheften der Statistik 
des Deutschen Reiches ist das Werk mit obigem Titel erschienen. 
Es gibt in zahlenmäßiger Darstellung erschöpfenden Aufschluß, 
nicht nur, wie sein Titel anzeigt, über die Beteiligung der 
deutschen Flagge am Verkehr außerdeutscher Häfen, auch der 
‘iegamtseeverkehr auberdeutscher Länder, verschiedener ihrer 
!läfen sowie der Anteil der einheimischen und, weil sie üher- 
ali am stärksten vertreten ist, auch der britischen Flagge wird 
geschildert. Und zwar in so übersichtlicher Form und mit so 
großer Sachkenntnis, daß die deutschen Schiffahrtskreise be- 
grümlete Ursache haben. dem Kaiserlich Statistischen Amt 
dankbar zu sein. In den Nrn, 18, 19, 32, 33 und 34 des letzten 
Jahrganges haben wir uns mit dem Inhalt des, damals in zwei 
Teilen, diesmal in einem Band erschienenen Werkes beschäftigt 
und dabei in der Hauptsache den Verkehrsumfang des ersten 
und des letzten dort erwähnten Berichtsjahres wiedergegeben. 
Das soll auch diesmal der leitende Gedanke sein, wenn er 
auch natürlich nicht immer durchgeführt werden kann. 


Rußland (1903*%). Unter den am Auslandsverkehre der 
Häfen der vier russischen Meeresküsten beteiligten Flaggen 
tah die deutsche im Jahre 1903 die zweite Stelle ein, denn 
von dem 18 783 252 R.-T. betragenden Gesamtraumgehalt aller 


.") Die Jahreszahl in Klammern bedeutet das letzte 
jahr. 
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zum Verstellen der Okulare tadellos solide gearbeitet 
und genau angepaßt sind, weil sonst leicht eine 
Lockerung der Okularrohre und damit Zerstörung 
des Parallelismus der optischen Achsen eintreten 
kann. was zur Folge hat, daß man durch das Glas 
visierte Gegenstände doppelt sieht. Neuerdings 
werden die Gehäuse vielfach aus Aluminium her- 
gestellt, was sich, da dieses Metall außer seiner 
Festigkeit auch noch den Vorteil eines sehr geringen 
(tewichtes hat, vorzüglich bewährt hat. 


| 
| Zum Schluß sei noch bemerkt, daß man die 
| Leistungsfühigkeit eines Nachtglases niemals bei Tage 
| probieren, sondern stets bis zum Eintritt der Dunkel- 
heit warten sollte, um feststellen zu können, ob 
Gegenstände, die mit den unbewaffneten Augen nur 
_ verschwommen sichtbar sind, durch den Gebrauch 
| des Glases schärfere Umrisse bekommen und deut 
| licher werden. Nur wenn dieses der Fall ist, wird 
das Instrument seinen Zweck erfüllen können. 
Sehr zweckmäßig wäre es, wenn die renommierten 
optischen Institute ihre fürden Seegebrauch bestimmten 
Instrumente von der Seewarte untersuchen und sich 


über das Resultat der Untersuchung ein Attest 
ausstellen lassen würden, in dem alle für die 
Beurteilung der Qualität und Leistungsfühigkeit 


maßgebenden Charakteristika angegeben sind. Auf 
Grund der in einem solehen Attest enthaltenen 
Angaben wird der praktische Navigateur alsdann 
viel eher in der Lage sein, ein für seine Zwecke 
passendes Glas auszuwählen und zu beurteilen. ob 
der dafür geforderte Preis angemessen ist. 





Die deutsche Flagge in den außerdeutschen Häfen (1904). 


unmittelbar vom Auslande oder nach dem Auslande abge- 
gangenen Schiffe entfielen auf sie 2111628 R.-T. oder 11,2 
v. H. Übertroffen wurde sie nar von der britischen Flagge 
und zwar sehr erheblich, denn auf diese kamen 7 705 159 
R.-T. oder 41,0 v. H., während die russische mit 1805 807 
R.-T. oder 9,6 v. H. des gesamten Raumgehalts hinter der 
deutschen zurückblieb. Im Jahre 1895 stand die deutsche 
Flagge mit 1568068 R-T. oder 10,5 v. H. an dritter Stelle, 
vor ihr die britische mit 6515 057 R.-T. oder 43,7 v. H. und 
die Landesflagge mit 1588044 R.-T. oder 10,6 v. H. 

Am Auslandsverkehre der einzelnen Meere im besonderen 
nimmt die deutsche Flagge einen sehr verschiedenen Anteil, 
was durch die geographische Lage dieser Meere zu Deutsch- 
land und zu den übrigen Seeschiffahrt treibenden Ländern 
mitbedingt wird. Im Jahre 1903 stand sie an dritter Stelle 
im Verkehre zwischen den Häfen des Weißen Meeres und 
dem Auslande mit 133660 K.-T. oder 17,1 ¥. H. und zwar 
hinter der britischen mit 184 740 R.-T. oder 23,7 v. H. und 
der norwegischen mit 157176 R.-T. oder 20,1 vw. H.; die 
russische Flagge hatte einen Anteil von 88770 R.-T. oder 
11,4 v. H. an dem Gesamtverkehr von 780 218 R.-T. aufzu- 
weisen. 1898 nalım hier die deutsche Flagge den vierten 
Platz mit 54341 R.-T. oder 10,0 v. H. ein. Stärker als sie 
waren am Gesamtverkehre von 541840 R.-T. beteiligt die 

| britische Flagge mit 227330 R.-T. oder 42,0 v. H., die nor- 


esi 
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wegische mit 111 106 R.-T. oder 20,5 v. H. und die russische 
Flagge mit 85 963 R.-T. oder 15,9 v. H. 

Im Verkelire der russischen Ostseehiifen mit dem Aus- 
lande war die deutsche Flagge im Jabre 1903 durch einen 
Anteil von 1569546 R.-T. oder 25,1 v. H. des 6242 793 K.-T. 
hetragenden Gesamtraumgehaltes am stärksten von allen Flaggen 
vertreten, während die russische nur mit 699074 R.-T. oder 
11.2 v. H. beteiligt war. 1898 konnte die deutsche Flagge 
hier mit 1223821 R.-T. oder 20,0 v. H. erst den dritten Platz 
behaupten, ihr voran gingen die britische und die dänische 
Flagge, deren Auteil sich auf 2068 307 R.-T. oder 33,8 v. H. 
und 1444 362 K.-T. oder 23,6 v. H. des Gesamtraumgehaltes 
von 6119285 K.-T. belief, wogegen der Landesflagge hinter 
der deutschen nur ein Anteil von 496541 R.-T. oder 8.1 
v. H. zufiel, 

Im Auslandsverkehre der Hüfen des Schwarzen und 
Asowschen Meeres befand sich die deutsche Flagge im Jahre 
1903 an sechster Stelle mit 364 244 R.-T. oder 3,3 v. H. des 
Gesamtverkehrs von 11166075 R.-T. Voran gingen ihr die 
britische Flagge mit 5916434 R.-T. oder 53.0 v. H., die 
griechische mit 1511694 R.-T. oder 13,5 v. H., die italienische 
mit 1440529 R.-T. oder 12,8 v. H., die österreichisch-ungarische 
mit 910078 R.-T. oder 8,2 v. H. und die russische mit 866 197 
R.-T. oder 7,8 v. H. des gesamten bewegten Raumgehalts. Im 
Jahre 1898 betrug der Gesamtraumgehalt 7 733270 R.-T., an 
dem die deutsche Flagge an siebenter Stelle mit 163 920 R.-T. 
oder 2,1 v. H. beteiligt war. Allen voran ging die britische 
Flagge mit 4112274 R.-T. oder 532 v. H.; dieser folgten 
die russische mit 919 007 oder 11,9 v. H., die griechische mit 
$28 487 oder 10,7 v. H., die italienische mit 711166 oder 
9,2 v. HL, die österreichisch-ungarische mit 663 462 oder 8.6 
v. A. und die französische mit 571984 R.T. oder 74 v. H. 

Im Auslandsverkehre der Häfen des Stillen Meeres endlich 
hatte die deutsche Flagge 1903 die fünfte Stelle inne mit 
44 178 R.-T. oder 7,4 v. H., des 594 166 R.-T. betragenden 
Gesamtverkehrs; sie folgte hier der japanischen Flagge mit 
253803 R.-T. oder 42,7 v. H., der russischen mit 151 766 
oder 25,5 v. H., der britischen mit 49247 oder 83 v. H. und 
der norwegischen mit 46896 R.-T. oder 79 +. H. 1808 
behauptete die deutsche Flagge im Verkehre dieser Häfen 
noch die erste Stelle mit 125 686 R-T. oder 23,8 v. H. des 
Gesamtraumgehaltes von 520051 R.-T. 


Schiffsverkehr in folgenden Häfen: 


Gesamt- Russ Deutsche Britische 
verkehr Flagge Flagge Flagge 
1153*) 561 114 132 
Archangel .. 259153 77 206 8 384 123.062 
sotombare 2986 388 679 639 
Petersburg... gongs54 190771 487 304 679 200 
ER 3254 607 1019 614 
BB... ss. 2050964 207669 546718 593 502 
2206 390 583 84 
Libau...... 934155 104112 243813 59 958 
m 1915 453 81 884 
Odessa... 3015804 570873 136170 1797307 
nen 927 2 2 541 
Nikolajew .. | 799 377 1674 3032 1036920 
EEE ied 28 73 406 
Noworossijsk | 450 696 50390 120.006 797 654 
1428 258 134 346 
Batum ..... 19079583 146967 220653 808 439 
em 26 ag 96 3] 21 
Wiadiwostok zaunge 145604 40 534 39 861 


Seit 1898 hat die deutsche Flagge zugenommen: in 
Archangel um 52031 T., in Riga um 133319, in Libau um 
59 727, in Odessa um 38 603, in Noworossijsk um 97 623 und 
in Batam um 144453 T,, abgenommen: in Nikolajew um 
8465 und in Wiadiwostok um 84556 N.-R.-T. 


*) Die obere Zahl bedeutet die Schiffsanzahl, die untere 
n Raumgehalt, ausgedrückt in Netto Reg.-Tons. 


- m 


Finland (103). Die deutsche Flagge nalm im Se 
verkehre Finlands mit dem Auslande im Jahre 1903 die zweite 
Stelle mit 533518 K.-T. oder 108 v. B. Anteil am Gesant- 
raumgebalt ein; voran stand nur die finländische mit ein 
Anteile von 1972491 R.-T. oder 40,0 v. H. Im Jahre 188 
dagegen befand sich‘ die deutsche Flagge mit 300116 E-1 
oder 7,8 v. H. Anteil am Gesamtraumgehalte erst an fünfter 
Stelle. Es übertrafen sie in diesem Jahre außer der Lands. 
flagge mit 1737 168 R.-T. oder 45,2 v. H. noch die britische 
mit 487 035 R.-T. oder 12,7 v. H., die norwegische mit 34487 
R.-T oder 0,5 v. H. und die dänische mit 316489 R.-T. ode: 
8,2 v. H. 

Schiffsverkehr in folgenden Häfen: 


Gesamt- Finische Deutsche Enzl 

verkehr Flagge Flagge Flagg: 

i 2216 1443 180) 8 
Helsingfors .. 66318 628 806 81 664 20) (Hai 

2934 1093 288 Sis 
Wiborg ..... $43863 213884 157396 703m 


Seit 1898 hat die deutsche Flagge zugenommen : in Helsing- 
fors um 37 444 und in Wiborg um 95576 N.-R-T. 

Diinemark (1904). Während die deutsche Flagge im Jahr 
1808 erst die vierte Stelle in der Schiffsbewegung Danemark: 
mit dem Auslande einnahm mit 1056 708 R.-T. oder 6,4 v. H 
des Gesamtverkehrs hinter der dänischen mit 6537 737 R-1 
oder 58,0 v. H., der schwedischen mit 1240 108 R.-T. wer 
11,0 v. H. und der britischen Flagge mit 1178 990 R.-T. or 
10,5 v. H., stand sie im Jahre 1904 an dritter Stelle mit 
1660110 R.-T. oder 11,9 v. H. Anteil hinter der Lande- 
flagge mit 7 586 608 R,-T. oder 54.5 v. H. und der schwedisches 
mit 2026 783 R.-T. oder 14,6 v. H. des Gesamtverkehres. 

Schiffsverkehr in Kopenhagen: 


Gesamt- Dänische Deutsche Engl. 
verkehr Flagge Flagge Flags 
2271] 9278 1139 > 

3776 O84 3.061 277 297 027 451% 


Die deutsche Flagge ging im Kopenhagener Verkehr st 
1898 um 54824 N.-R.-T. zurück. . 

Schweden (1904), Unter den am ScbiffsverkehreSchwedens 
mit dem Auslande beteiligten Staaten stand Deutschland im Jahr 
1904 an dritter Stelle mit 1668434 R.-T. oder 91 v. H. da 
Gesamtverkehres. Es wurde übertroffen von Schweden mit 
8467 044 R.-T. oder 46.2 v, H, und von Dänemark mit 3330873 
R.-T. oder 20,9 v. H. Dagegen befand sich die deutsche Flag 
im Jahre 1898 erst an fünfter Stelle mit 1313 404 R.-T, od 
8.5 v. H. hinter der schwedischen mit 5 719400 R.-T. oier 
37,2 v. H., der dänischen mit 3890 766 R.-T. oder 25.3 +. H. 
der britischen mit 1886801 R.-T. oder 12,3 v. H. und det 
norwegischen Flagge mit 1679 642 R.-T. oder 10,9 v. H. 

‚Schiffsverkehr in folgenden Häfen: 


Gesamt- Schwed. Deutsche Engl. 
verkehr Flagge Flagge Flagge 
are 709 298 138 8 
AP ELLER ET 1172539 447454 = 267834 13784 
BR 3951 1057 345 1m 
Stockholm... 1469991 581794 184555 104 
11.030 5622 396 3% 
Malmö ...... 3970663 1742239 89815 BT 
ao 10244 2288 209 16 
Helsingborg. . 2.301 849 14710923911 TH 
5014 2871 115 $1 
Gothenburg .- 9 433575 1354852 30628 B191M 


Seit 1898 hat die deutsche Flagge zugenommen: in Lala 
171 670, in Stockholm 37278, in Malmö 3738, in Helsingbort 
3895 und in Gothenburg um 10454 N.-R.-T. 

Norwegen (1903), Unter den an der Schiffsbewegum 
Norwegens mit dem Auslande im Jahre 1903 beteiligten Flaggen 
befand sich die deutsche mit 370241 R.-T. oder 49 ¥. 2. 
Anteil am Gesamtverkehr an fünfter Stelle. Die erste nahm 
mit nicht weniger als 4586458 R.-T. oder 59,1 vy, Hide 
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landisflagre ein. In weiten Abstande folgte ihr als nächste 
die britische mit 1039296 R.-T. oder 13,4 v. H., dieser die 
dänische mit 866294 R.-T. oder J12 v. H. und an vierter 
Stelle die schwedische Flagge mit 624 426 R.-T. oder 8.0 v. H. 
Anteil am Gesamtverkehre. Im Jahre 1898 nahm die deutsche 
Flagge mit 230 870 R.-T. ebenfalls an fünfter Stelle am Ver- 
kchre Norwegsns teil, jedoch war der verbältnismäßire Anteil 
mit 3.7 v. H. ein geringerer. Vor der deutschen stand auch 
1598 die Landesflagge mit 4 197 258 R.-T. oder 66,7 v. H.. 
die britische mit 736 967 K.-T. oder 11,7 v. H.. die dünische 
rot 521 300 K.-T. oder 83 v. H. und die schwedische Flagge 
mit 414 108 R.-T. oder 6,6 v. H, Anteil am Gesamtverkehre. 

Hier fehlen Raumgehalts - Angaben über die Flaggen- 
teteiligung in den einzelnen norwegischen Häfen. 


Großbritannien (1904). In den Übersichten ist neben 
Jer britischen und der deutschen auch die norwegische Flagge 
zur Nachweisung gelangt, weil sie von allen fremden Flaggen 
im Jahre 1904 nach der deutschen am stärksten am Seever- 
sehr» Großbritanniens beteiligt ist, Ihr Anteil übertraf noch 
1903 um ein Geringes den der deutschen Flagge. Im Jahre 1904 
whauptete Deutschland den ‚zweiten Platz mit 7408630 R.-T. 
oler 6,8 v. H. Anteil am Gesamtverkehre der britischen Häfen. 
Der weitaus grüßte Teil der Schiffsbewegung mit 69 654 387 R.-T. 
«er O45 v. H. fand unter britischer Flagge statt. Auf die 
norwegische entfielen 1904 6849587 R.-T. oder 63 v. H. 
Im Jahre 1898 hatte letztere noch einen bedeutenden Vor- 
sprung vor der deutschen, denn es entfielen auf sie 6604 963 K.-T. 
der 73 v. H. gegen 4539912 RT. oder 5,0 v. H. des 
Gesumtverkehrs unter deutscher Flagge. Den größten Anteil 
hatte auch in diesem Jahre die Landesflagge mit 64216 728 R.-T. 
ter 70,6 v. H. Bei den Dampfern allein stand Deutschland 
unch schon 1898 mit 3 993 784 K.-T. oder 4,9 v. H. vor Nor- 
wegen. dessen Anteil sich nur auf 3 647 088 R.-T. oder 44 v. H. 
des gesamten bewegten Dampferraumgehaltes belief. Die Zahl der 
norwegischen am britischen Seeverkehre beteiligten Schiffe über- 
trifft in allen nachgewiesenen Jahren erheblich die der deutschen. 
Über den Raumgehalt des britischen Seeverkehrs an 
. heladenenen Schiffen mit dem Auslande im Jahre 1905 ent- 
© halt das Dezemberheft der britischen Veröffentlichung » Accounts 
relating to trade and navigation of the United Kingdom« vor- 
liufige Angaben. Danach betrug der deutsche Anteil daran 
1585 679 R.-T. oder 5,1 v, H. des Gesamtraumgehaltes von 
89620844 R.-T. der beladenen Schiffe. 
Schiffsverkehr in folgenden Häfen: 


Gesamt- Englische Deutsche 

verkehr Flagge Flagge 

Ann. =. 10 296 4843 977 
Newcastle u. Shields 485159 4.800 382 845 910 

’ 2809 963 422 
Sunderland ........ 1 263 824 867 688 316 957 

1829 694 230 
Middlesbro. ........ 1 $50 287 946 751 180 747 

Hull 5988 3328 343 
Meme es ano nscens 4748 701 3 117 889 238 586 

ies 3924 1960 102 
FERNS ah a ade 1831 425 998 555 101 938 

boas 19 247 10 224 1719 
IER EEE LES EEE 18 630 159 12 734 413 1 100 003 

Dove 5641 2386 210 
PRET Sea 3523221 $22 695 988 587 

: 4473 3846 - 137 
Eoathampton .... ..- 4043676 2581634 518 O44 

x 2790 1424 127 
Sewport „un... 2995 705 1 764 933 135 883 

1 9048 6140 342 
CHE 544-0 13119472 891588 519848 

“Liverpool (einschl. 6523 5357 101 
irkenhead).... 14 716 790 13 526 704 109 538 

2861 2178 49 
Glasgow... . 4310 984 3 664 318 43.096 
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Seit 1898 hat die deutsche Flagge zugenommen im See- 
verkehr von Newcastle um 318312, Dover um 986618, 
Southampton um 468812, Newport um 54709, Cardiff um 
246,151, Sunderland um 95643, Hull um 75873 und Glasgow 
um 27650 N.-R.-T., dagegen abgenommen in Middlesbro um 
5526, Grimsby um 13480, London um 81208 und in Liver- 
pool um 44451 N.-R.-T. 


Niederlande (1904). Von den im Auslandsverkehre der 
Niederlande im Jahre 1904 angekommenen und abgegangenen 
Schiffen mit einem Gesamtraumgehalt von 21753268 R.-T. 
gehörten 3721 691 R-T. oder 17.1 v. H. der Gesamttonnage 
der deutschen Flagge an, welche damit die dritte Stelle im 
niederländischen Auslandsverkehre inne hatte. Der Anteil der 
an erster Stelle stehenden britischen Flagge hetrug mit 
7272024 R,-T, oder 33,4 v. H. etwa das Doppelte der deutschen. 
Auf die Landesflagge entfielen 6225145 K.-T. oder 28,6 v. H. 
Dagegen übertraf noch im Jahre 1898 die hritische Flagge mit 
8229401 R.-T. oder 475 v. H. um mehr als das Vierfache 
die deutsche, deren Anteil damals nur 2013737 R.-T. oder 
11,6 v. H. betrug. Der Anteil der auch 1898 an zweiter 
Stelle stehenden Landesflagge belief sich auf 4400112 k.-T. 
oder 25,4 v. H. des gesamten bewegten Raumgehalts. 


Der Schiffsverkehr war in folgenden Häfen : 


Gesamt- Niederl, Deutsche Engl. 
verkehr Flagge Flagge Flagge 

: 3581 1853 391 828 
Amsterdam. 2390850 1363932 493360 904747 

: 13 477 2680 2960 4730 

Rotterdam .. 13999384 3073402 2321123 4813 127 

aT ae 1610 1478 61 60 
Viissingen .. 1419897 1238113 153565 19318 
Seit 1898 hat die deutsche Flagge zugenommen: in 


Amsterdam um 301 029, in Rotterdam um 1135415 und in 
Vlissingen um 121711 N.-R.-T. 


Belgien (1904). Der Seeschiffsverkehr Belgiens mit dem 
Auslande findet überwiegend unter fremder Flagge statt. Weit 
voran steht hier die britische mit einem Anteile von 
10 269 644 R.-T. oder 460 v. H. des Gesamtverkehres im 
Jahre 1904. Ibr folgt an zweiter Stelle die deutsche mit 
5210 682 K.-T, oder 23,4 v. H. und erst in weiterem Ahstande 
an dritter Stelle die Landesflagge mit 2750403 R.-T. oder 
12,3 vy. H. 1898 behauptete die deutsche Flagge in Belgien 
den dritten Platz mit 2869 566 R.-T. oder 174 v. H. Ver- 
kehrsanteil. Vor ihr befand sich außer der britischen Flagge 
mit 8047 383 R.-T. oder 48,7 v. H. noch die belgische mit 
2972 901 R.-T. oder 18,0 v. H, 


An Hiifen ist hier nur Antwerpen und zwar nur der ein- 


kommende Schiffsverkehr dargesteilt. Darnach betrug: 
Einkommender = Belg. Deutsche Engl. 
Verkehr Flagge Flagge Flagge 
Antwerpen 5932 a = un 
pen... 9385267 593865 2435916 4590037 


Die Beteiligung unserer Flagge ist seit 1898 um 1 224 380 
N.-R.-T. gestiegen. 


Frankreich (1904). Unter den am Verkehre Frankreichs 
mit dem Auslande und den französischen Kolonien am meisten 
beteiligten Flaggen behauptete die deutsche im Jahre 1904 die 
dritte Stelle mit 5428482 R.-T. oder 13,5 v. H. Anteil am 
Gesamtverkehre. Auch im Jahre 1808 stand die deutsche 
Flagge an dritter Stelle, jedoch betrug ihr Anteil nur 
1532 312 R.-T. oder 4.6 v. H. In beiden Jahren übertraf die 
britische Flagge alle anderen, 1904 mit 14 327285 R.-T. oder 
355 v. H. und 1898 mit 15 647037 R.-T. oder 46,6 v. H. 
Den zweiten Platz hatte die Landesflagge inne, 1904 mit 
10516 305 R.-T. oder 26,1 v. H., 1898 mit 9536 826 R.-T. 
oder 28.4 v. H. 
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Der Schiffsverkehr war in folgenden Häfen: 
Gesamt- Franz. Deutsche Englische 
verkehr Flagge Flagge Flagge 
er 2230 880 124 1561 
Dünkirchen .. 9291199 746756 129443 1254980 
. 4164 77 36 3016 
Calais....... 1681198 617428 29480 R41 217 
Bonlogı 4549 72 277 3863 
ENE --- 34 088 847 36854 1258 304 945 878 
En 4444 823 574 2315 
ats 4819519 1207740 1060894 2036845 
2719 596 54 1486 
Rouen ...... 1834940 529141 37316 159 572 
2376 109 370 1623 
Cherbourg ..- 3 479 781 9873 2071554 455 386 


Gesamt-— Franz. Deutsche ‚sehe - 
verkehr Flagge Flagge 

2467 824 60 839 
Bordeaux .... 9999623 599543 79734 73 883 

Cotte 2104 541 65 10 
an 1246 184 399 546 48 805 175253 

< 8416 3496 244 1351 
Marseille ... 10533822 4161651 467851 38500 
Seit 1898 hat die Beteiligung der deutschen Flagee ab- 


genommmen in Rouen um 13399, dagegen zugenommen in 
Dünkircheu um 6384, in Calais um 18886, in Boulogne um 
1245 401, in Havre um 331 312, in Cherbourg um 1 778472 
in Bordeaux um 47862, in Cette um 12943 und in Marseille 
um 326 920 N.-R.-T. 





Schiffsverkehr Norwegens 1905. 


Die norwegische Hardelsflotte hatte auch im Jahre 1905 
im allgemeinen unter ungünstigen Frachtkonjunkturen zu leiden. 
Doch haben einzelne Reedereien befriedigende Geschäftsergeb- 
nisse zu verzeichnen. Das gilt insbesondere für diejenigen 
Schiffahrtsgesellschaften, welche regelmäßige Linien unterbalten 
und staatliche Subventionen beziehen (z. B. die Nordenfjeldske 
und Bergenske Dampskibsselskab, die beide für das letzte Jahr 
Dividenden von & pZt. verteilten, ferner für solche Reedereien, 
welche in überseeischen Gewässern mit modernen größeren 
Dampfschiffen aus Stahl Frachtschiffahrt betreiben. 

Nach einer Veröffentlichung des statistischen Zentral- 
bureaus zählte die Handelsflotte Ende 1904, bis zu welchem 
Zeitpankte nur die Angaben reichen, 5843 Segelschiffe von 
808 768 N.-R.-T. und 1477 Dbmpfsehiffe von 642 657 N.-R.-T. 
gegen 5807 Segelschiffe von 840 270 N.-R.-T. und 1396 Dampf- 
schiffe von 603 625 N.-R.-T. za Ende des Jahres 1903. Die 
Zahl der Segelschiffe hat sich hiernach während des Jahres 
1904 um 36 Schiffe vermehrt, der Raumgehalt indessen um 
31511 R.-T. vermindert. Die Dampfschiffsflotte hat im gleichen 
Zeitraum um 51 Schiffe und 30032 R.-T. zugenommen, was 
im ganzen eine Vergrößerung der Handelsflotte um 117 Schiffe 
und ihres gesamten Raumgehalts um 7521 R-T. bedeutet. Die 
stärkste Handelsflotte besaß zu Ende des Jahres 1904 Bergen 
mit 198717 R.-T., dann folgen Christiania mit 157 662 R.-T., 
Stavanger mit 77590, Arendal mit 62053, Christiansand mit 
55650. Porsgrund mit 46 317, Fredrikstad mit 45 196, Hange- 
sund mit 45033, Sandefjord mit 40399 und Drammen mit 
$9 301 R.-T. 

Im Jahre 1905 sind in sämtlichen norwegischen Häfen 
die nachstehenden Schiffe vom Auslande angekommen und 
nach dem Auslande abgegangen : 

Eingang: 





Mit Ladung In Ballast 
Anzahl R.-T. Anzalıl R.-T. 
Dampfschiffe...... 4465 2018 262 1531 1232502 
Sevelschiffe....... 2314 3I4718 3810 482 564 
Zusammen... 6774 2332 980 5341 1715 071 
Ausgang: 
Dampfschiffe..... . 5085 2738 003 1 037 563 697 
Segelschiffe... . .. a ti sin 676 823 7 BE 139114 
Zusammen...,. 11964 3414826 1530 702 $11 


Über die Beteiligung der verschiedenan Flaggen an dem 
Schiffsverkehr zwischen Norwegen und dem Auslande reichen 
div statistischen Angaben nur bis zum Jahre 1904. In diesem 
‚Jahre waren in sämtlichen norwegischen Häfen angekommen: 


ER aa Segelschiffe Dainpfschiffe 
Nationalität 
atonaat anzahl R-T. Anzahl RT. 
Norwegische ... 2871 64 877 3937 1647 301 
Schwelische..,. 3878 51662 672 329675 


ae 


Nationalität 


Niederländische , 
Britische 
Belgische 
Franzüsische .. 


Spanische ...... 


Italienische... .. 
Österreichische . 


Zusammien ., 


(Fortsetzung folgt 


Segelschiffe Dampfschiffe 

Anzahl R.-T. Anzahl KT. 
589 55278 405 375712 
428 35266 58 24611 
153 25207 171 211301 
46 4 609 72 43 646 
33 «18710 466 48150 
_ _ 3 1279 

1 1 584 == _ 
— = 1 1 564 

3 2694 _ = 
Pa re l 1 786 
$002 859887 5786 3118 486 


Der Schiffsverkehr zwischen Christiania und ausländischen 
Häfen gestaltete sich in den letzten drei Jahren folgender- 


maßen: 
Dampfschiffe Segelschifte 
‚Jahr Mit Ladung In Ballast Mit Ladung In Ballast 
Zahl R.-T. Zahl R.-T, Zahl R-T, Zahl R-T 
Eingang: 
1903 1648 855922 34 13136 573 112136 51 181 
1904 1591 873613 43 1575 486 BEI 63 25 
1905 1563 852890 26 9533 513 101081 30 15147 
Ausgang: 
1903 1499 958173 316 157832 406 51029 258 619) 
1904 1447 970720 347 176176 395 78513 196 459% 
1905 1480 976 105 307 154334 402 70505 297 um 


In diesem Schiffsverkehr war die norwegische Flagge im 
Jahre 1905 im Eingang durch 940 Dampfschiffe von 4710% 
Reg.-Tons und 255 Segelschiffe von 80629 R.-T. vertreten 
Es folgt die dänische Flagge mit einer Gesamttonnage der ein- 
gegangenen Schiffe von 161361 R.-T., demnächst die englische 
mit 146 276 R.-T., die schwedische mit 62971 R.-T. und de 
deutsche mit 12630 R.-T. Auf russische Schiffe entfiele 
3686 R.-T., auf österreichische 1960 R.-T. und auf niede- 
ländische 1574 R.-T. 

Der deutsche Schiffsverkehr im Hafen der Haaptstedt 
Norwegens, welcher bis zum Jahre 1902 eine abnehmente 
Richtung verfolgt hatte, weist seit dieser Zeit wieder eine 
geringe Zunahme auf, wie die nachstehende Tabelle zeigt. 


Deutscher Schiffsverkehr in Christiania 


Eingang: 

Jahr Dampfschiffe  Segelschiffe Zusammen 

en Zahl N.-R-T. Zahl N-R-T. Zahl N-R-T. 
1896... 15 6352 32 7088 47 «19400 
1897... 19 14085 39 6228 58 19313 
1898... 61 24645 40 4596 101 «20241 
1899... 24 16345 32 3439 56 19 784 
1900... 15 11188 43 7528 58 18716 
1901... 12 1241 28 4928 0 6 











43. Jahrg.| 
rom Dampfschiffe  Segelschiffe Zusaminen 
Zahl N.-R.-T. Zahl N.-R.-T. Zahl N.-R.-T. 
192... 8 6550 22 1760 30 8310 
108 ... 8 5317 26 4845 34 9 962 
IHM .., 6 546 40 739 46 12820 
1905... 1 3551 3 5912 46 14463 


Die regelmäßige Dampfschiffsverbindung zwischen deutschen 
nod norwegischen Häfen wird durch fünf norwegische Reede- 
reien, die dänische Vereinigte Dampfschiffsgesellschaft und eine 
schwedische Reederei unterhalten. Es bestehen zwischen 
beiden Ländern zurzeit folgende Linien für den Personen- 
und Frachtverkehr: 


1. »Söndenfjelds Norske Dampskibsselskab«. Christiania. 
a) Christiania— Hamburg; Laurvig, Arendal u. Christian- 
sand anlaufend. 1 bis 2 mal wüchentlich, 


b) Christiania— Bremen, alle 14 Tage. Emden wird an- 


gelaufen, wenn sich Fracht bietet, 
2, Jelölinie, Christiania. 
Christiania— Hamburg, 1 bis 2 mal wöchentlich. 
3. Otto Thoresens Linie, Christiania. 
Christiania— Danzig und Königsberg; alle 18 bis 20 Tage 
4. »Nordenfjeldske Dampskibsselskab«, Drontheim. 
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5. »Bergenske Dampskibsselskabe, Bergen. Schiffe dieser 
beiden Linien gehen abwechselnd 

a) von Drortheim nach Hamburg, die Häfen der nor- 
wegischen Westküste, einschließlich Christiansand, 
anlaufend, zweimal wöchentlich, 

besondere Touristenroute in den Sommermonaten, 
einmal wöchentlich. 

6. Die vereinigte Dampfschiffsgesellschaft Kopenhagen. 

a) Christiania—Stettin, Fredrikshava und Kopenhagen 
anlaufend, zweimal wöchentlich. Fredrikshavn wird 
erst seit kurzem angelaufen, Die Schiffe haben 
Anschluß an den Schnellzug Fredrikshavn— Hamburg, 
wodurchdieschnellste Verbindung zwischen Christiania 
und Hamburg hergestellt wurde. 

Drontheim— Stettin; Arendal, Christiansand und Städte 
der Westküste anlaufend, alle 8 bis 10 Tage. 


7. Angfartygs—Akticbolaget »Norman«, Gothenburg. 
Bergen—Stettin; Gothenburg anlaufend, einmal wöchentlich. 


b 


_ 


b) 


— 


An staatlichen Subventionen wurde der norwegischen Schiff- 
fahrt für das Rechnungsjahr 1905/06 die Summe von 1211850 Kr. 
bewilligt, ungefähr die gleiche Summe, welche in den vorher- 
gegangenen Jahren für den gleichen Zweck bewilligt worden war. 


(Nach einem Berichte des Kaisorl, Genoralkonsula 
in Christiania.) 





Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 








Grundstof D. „Heinrich“ bei Schilksee 
Föhrde. Mit 350 Passagieren an Bord kam »Heinrich« von 
einer Spaziertour nach Kiel zurück und steuerte die Boje »C 
an Backbord auf die Gasboje zu, dabei stieß das Schiff auf 
einen harten Gegenstand, ohne festzukommen. Der Kapitän 
meint, es sei ein Holzblock gewesen, der Reichskommissar, der 
dem Kapitän das Fahren über den Großberg zum Vorwurf 
macht, weist auf die Segelanweisung hin, welche vor Befahrung 
dieser mit Steinen besäten Untiefe warnt. (Eingeschaltet darf 
hierbei werden, daß sich der Unfall am 17. Juni ereignete, das 
Schiff am 8. August, als die seeamtliche Verhandlung statt- 
fand, noch nicht im Dock gewesen war, um die Art der Be- 
schädigung feststellen zu können.) Der Spruch des Seeamts 
lautet: «Der Unfall ist seiner Ursache nach nicht vollständig 
aufgeklärt. Da aber die Annahme nicht ausgeschlossen ist, 
daß der Dampfer einen Stein berührt hat, empfiehlt es sich 
dringend für die Schiffe, ihren Kurs um die Boje Kiel »C« 
herum, dieselbe an Steuerbord lassend, zu nehmen.s (Flens- 
burg.) — Tod eines Matrosen vom Fischdampfer „Schillig- 
Horn“. Der Mann ist anscheinend in schwer betrunkenem 
Zustand über Bori gefallen und höchstwahrscheinlich ertrunken. 
Der Schiffsleitang ist eine Verantwortung nicht beizumersen. 
Es sollte aber sorgfältiger darauf geachtet werden, daß von 
den Leuten kein Schnaps an Bord gebracht wird. (Hamburg.) — 
Grundstof D. „Hohenzollern“ bei der Einfahrt in den Hafen 
ron Alexandrien. Der Dampfer ist bei der Einfahrt durch 
den Boghaz- Pai auf der Ostkante El Fara Rock aufgestoßen, 
jedoch nach zwei Stunden mit eigener Kraft wieder frei- 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 








Wrackberichte, 
Es wurden gesichtet: Am 3. August auf 45° 44° N 46° 
3% W: großes Wrackstück. Am 2. August auf 460 N 
8° W: runde rote eiserne Tonne mit gebrochenen Ring oben 
auf. — Am 21. Juli auf 26° 3° N 66° 31° Wi rote stumpfe 
bewachsene Tonne. — Am 3. August auf 42° 11° N 49° 56° W: 
Gef unter Wasser treibendes, sehr gefährliches Wrack. — Am 


Pe. 
re FVR 








‘ 





Der Unfall ist darauf zurückzuführen, daß die 
Schiffsleitung infolge mangelhafter Übereinstimmung der 
Fahrwasserbetonnung mit den offiziellen Karten und Segel- 
anweisungen sowie infolge schlechter Verständigung mit dem 
in erheblicher Entfernung vorausfahrenden Lotsendampfer, die 
durch die beiden Mex - Leuchttürme markierte Einfahrtslinie 
verlassen hat. (Bremerhaven.) — Kollision der schwedischen 
Galeas „Othello“ mit 8. M. S. „Frithjof“ in der Nähe vom 
Gabelsflach - Feuerschiff bei starkem Nebel. »Frithjofe gab 
Nebelsignale und machte 5 Sm Fahrt, als in 30—40 m Ab- 
stand der Segler recht voraus in Sicht kam, wodurch die 
Kollision unvermeidlich wurde. (Wenn eine Flensburger Zeitung, 
der wir diese Notiz entnehmen, dann noch erzählt, »Frithjof« 
habe zur Zeit der Kollision keine Fahrt voraus gemacht, weil 
seine Maschine nach Insichtkommen des Seglers Voll-Rückwärts 
gestellt sei, so zeigt es, daß diese Bemerkung nicht aus der 
Feder eines Seemanns stammt. Wenn »Friethjof« 5 Sm lief, 
als die Galeas in 30 bis 40 m Abstand in Sicht kam, konnte 
die Fahrt bei der dann unmittelbar folgenden Kollision nicht 
gleich Null sein. Die Maschine wird kaum auf Voll-Rückwärts 
angesprungen sein). Der Zusammenstoß, bei dem zwei Mann 
des Seglers mit ihrem Schiff zu Grunde gingen, ist auf den 
herrschenden dichten Nebel zurückzuführen. Daß von der 
Besatzung der Galeas »Othello«e der Schiffer O. und der Steuer- 
mann L. ertrunken sind, obwohl seitens dar Besatzung 8. M. 8. 
»Frithjof« sofort energische, erschöpfende und aufopferungs- 
volle Rettungsversuche gemacht sind, muß einen unglücklichen 
Zufall zugeschrieben werden. (Flensburg.) 





9. Juli auf 38° 38° N 30° 35‘ W: große Tonne, — Am 16. Juli 


auf 34° 25 3 53° 10° W: 6° herausragende Wrackspiere mit 
ad Am 30. Juli anf 41" N 70° W: herausragender 
"rackmast. — Am 27. Juli auf 41° 22° N 70° 50 W; heraus- 


ragender Wrackmast. — Am 18. Juli SWzS von Fire Island- 
Feuerschiff: entmastetes Wrack von etwa 200 Tons, Kajüte 
über Wasser, Am 24. Juli auf 40° 35 N 679 2) W: 70: 
langes entmastetes Schunerwrack, — Am 18. Juli auf 30° 40° N 
70° 32 W: 7° herausragender Wrackmast. Am 23. Juli 
auf 24° 28) N 83° 8 W: 3° herausragender Wrackmast, 


Am 21. Juli auf 41° 32° N 53° 58° W: verlassene brennende 
Bark (»Unda-). — Am 21. Juli auf 420 21 N 53° 10° W: 
Zylindertonne und auf 42° 16 N 54° 11° W: 15° heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 18. Juli auf 52° 10° N 40° 46 W: 
großes Wrackstiick (Boden). — Am 5. Juli auf 27° 50° N 390 
17° W: große schwarze konische Heultonne. — Am 27. Juli 
‚auf 40° 26° N 28° 57° W: entmastetes Schunerwrack »Lizzie 
Chadwick« von Thomaston, mitschiff überflutet, — Am 6, Juli 
auf 45° 26° N 35° 3 W: rote konische Leuchttonne, — Am 
17. Juli auf 45° 57° N 35° 2% W: rote Tonne. — Am 18 Juli 
auf 47° 13° N 31° 49 W: entmastetes Schunerwrack «John 
S. Deering«. — Am 19. Juli auf 50° 7° N 13° 1° W: heraus- 
ragender Wrackmast mit Riggen. — Am 29, Juli auf 41° 47° N 
52° 20' W: ausgebranntes, weißer, Boden rot gemaltes Wrack, 


Anker, Ketten etc. lagen im Kaum, — Am 1. August auf 
54° N 7? 0 in 11m Wasser, 4 Sm. östlich der Heultonne: 
ein 4 m herausragender Wrackmast. — Am 5. August auf 54° 


3% N 4° 6 0: 5° herausragender abgebrannter Wrackmast. 
— Am 1. August auf 54° 39° N 2° 34° 0: 2 je 5’ und 7° 
herausragende Wrackmasten, — Am 11. Juli bei Kap Turia 
WNW mw. und Dorf Oleniza in NO/,0 im Weißen Meer: 
gesunkenes Wrack, — Am 25, Juli auf 56° 8 N 10° 49° 0: 
herausragender Wrackmast. — — Am 11. August auf 50° 
45° N 0° 32: O: Wrack beseitigt. — Am 11. August auf 50% 
41° N 0° 15 O: Wrack beseitigt. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 20, Juli auf 47° N 51° W: a. 
— Am 21. Juli auf 42° N 46° W: a. — Am 24. Juli auf 
479 10 N 46° 13° W: a. — Am 25. Juli auf 51° 49 N 54° 
44 W und auf 52° 19 N 50° 30° W: 13 a. — Am 27. Juli 
auf 48° N 51° W: a. — Am 25. Juli uf 53° 18 N 50% 
18 W und auf 52° 20 N 53" 43° W: 22 a. — Am 22. Juli 
auf 47° 7 N 46°12' W: a. — Am 4. August auf 47° 26 N 
45° Oo W: a. — Am 4. August auf 47° IS N 45° 15° W: a. 





Sehiffbau. 


Stapelläufe. 

Am 7. August lief von Lührings Werft in Hammelwarden 
der für Harburger Rechnung bestimmte Schoner »Pritg 
Linnemann von 200 T. Tragfühigkeit glücklich vom Stapel 

. : . 

Am 8. August fand der erste Stapellanf auf der Frerich- 
schen Werft in Einswarden (Oldenburg) statt, Es war ein 
Doppelschraubendampfer für die argentinische Regierung mit 
Namen »Praneisco de Ibarra-. 
hat Raum für 1200 T, Ladung und ist für den Personen- und 
Frachtverkehr auf dem La Plata bestimmt. Das Schiff hat eine 
dreifache Expansionsmaschine von 330 indizierten Pferdekriiften. 
die ihm eine Geschwindigkeit von 10 Knoten die Stunde ver- 
leihen soll. — Der Stapellauf wurde von der Werft festlich 
begangen, Auch der Landesherr, der um Deutschlands See- 
schiffahrt hochverdiente Großherzog von Oldenburg war an- 
Nach der »Weser-Ztg.« ist die Werft mit Aufträgen 
schon bis in das nächste Jahr hinein versehen; es sind x. B. 
im Bau resp, liegen Aufträge vor auf drei größere Leichter- 
fahrzeuge, welche zum Teil aufgestellt sind, ferner einen 
Frachtdampfer von 200 Tons, sowie zwei Schleppdampfer und 
einen Raddampfer, welche demnächst zum Ablauf fertig sein 
werden; außerdem noch auf einen Schleppilampfer für ein 
Kohlendepot: vier Fischdampfer größeren Typs für die Dampf- 
fischerei-Gesellschaft »Nordsee- und zwei desgl. für Bremer- 
havener Rechnung und zum Schluß noch auf einen großen 
Schleppdampfer von 500 PS. für den Norddeutschen Lloyd 
in Bremen. = x 


Am 9, August lief von der Werft von Nüske & Co., 
Stettin, der für den Stettiner Firma Emil R. Retzlaff erbaute 


Der Dampfer, 72 m lang, 


wesenl. 


Frachtdampfer »Auguste Levers- glücklich vom Stapel. Ihr 
Neubau, mit Dimensionen von 29 X 41x 27° und 48907 
Tragfühigkeit, soll das größte Schiff sein, das jemals von ein 
Stettiner Werft für eine Stettiner Reederei erbaut ist, I 
Maschine hat 450% 730% 1170 Millimeter Zylinderdurct. 
messer und 825 Millimeter Hub. Sie leistet 950 PS. und mri 
dem Schiffe in beladenem Zustande eine Geschwindigkeit wo 
9 Kosten Die beiden Dampfkessel haben +ine 
Gesamtheizfliche von 200 Quadratmeter und arbeiten mit 
10%, Atm. Überdruck. 


* * 
* 


Probefahrten oder Ablieferungen. 
Der Dampfer »Minna Boldt-. der für die Rostocier 
Reederei Aug. Cords auf der Neptunwerft, Rostock. erbaut 


worden ist, unternahm am 7. August seine Probefahrt mit 
befriedigendem Verlauf. 


° * 
+ 


Am 8. August machte Dampfer »Rendsburg:, gehan: 
auf der Eiderwerft, Tönning, für Zerssen & Co., Rendsburg, 
eine zufriedenstellende Probefahrt; das Schiff lief geven 
11 Knoten. Der Neubau mißt: 288 \ 30° 6% x 22" 4°; Trg. 
fähigkeit 3200 T. Er ist ausgerüstet mit einer Maschine von 
470, 780 und 1250 Millimeter Zylinderdurchmesser bei 850 Mill- 
meter Hub, sowie zwei Kesseln von zusammen 274 Quadra 
meter Heizfliiche und 13 Atm. Überdruck, 

+ * 

Der neue Fischdampfer »Johann Hinrich-. auf der Werft 
von G, Seebeck A.-G,. Bremerhaven. für die Hamburger 
Fischdampfer-Reederei »Hansa« erbaut. machte am 13. August 
eine zufriedenstellende Probefahrt. Statt der jetzt übliche 
Acetylenbeleuchtung ist dieser Dampfer durchweg mit elektrischer 
Beleuchtung versehen. 


. » 
= 


Der auf dem Stettiner Vulkan für den Norddeutschen 
Lioyd gebaute Doppelschrauben-Postdampfer »Prinz Ludwig 
machte auf der Reise von Swinemünde nach Bremerhaven 
seine Probefahrt. Auf ihr wurde mit 17 Knoten eine wm 
mehr als 1 Sm, grüßere als die vertragsmäßige Geschwindg- 
keit erreicht. »Prinz Ludwige mißt: 155 X 17.5 X 11.6 m, 
9630 Brutto R.-T. und hat Maschinen von 8000 ind. Pferd- 
krüften. Das Schiff hat für 1300 Passagiere Wohnnngeit- 
richtungen, ist in seinen Kajütsräumlichkeiten vornehm un 
geschmackvoll eingerichtet und außerdem mit allen technischer 
Neuerungen versehen. Beim Bau des Schiffes ist auch darauf 
Bedacht genommen, ihn im Bedarfsfalle der Kaiserlichen 
Marine als Hilfskreuzer zur Verfügung stellen zu können. 


* * 


verleihen, 


Der für die Firma Joh. v. Eitzen, Hamburg, von H. €. Stüleken 
Sohn, Hamburg, gebaute Fischdampfer »Merkur- hat am 
15. August seine Prohefahrt gemacht. Das Schiff hat Dimea- 
sionen von 35.3 ¢ 6,6 x 3,0 Meter und eine dreifache Expas- 
sionsmasehine von 400 indizierten Pferdekräften. 





Maritime Rundschau. 


Zur Warnung von Schiffen, welche des Nachts englische 
Häfen anlaufen wollen, gibt das Handelsamt eine Reihe vor 
Vorschriften bekannt. Es können Umstände eintreten, die & 
nötig machen, wegen periodisch wiederkehrender Übungen, bei 
Manövern oder aus anderen Gründen die Einfahrt in 
britische Kriegshäfen bei Nacht zu verbieten. 
Als Kennzeichen, daß eine Hafeneinfahrt gesperrt ist, wenden 
an auffälliger Stelle in oder in der Nähe der Hafenanstenerumg 
drei senkrechte rote Feuer gezeigt, und soweit als 
möglich wird dies durch Wachtschiffe auf See den sich näherndes 
Schiffen mitgeteilt. Den Lotsen für diese Häfen sind de 
betreffenden Anweisungen bekannt. 
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Das englische Admiralitätsgericht bat dem österreichischen 
Dampfer »Sıam«, der den Lloyddampfer »Hohen- 
zollerne im Mittelmeer angetroffen und mit gebrochenem 
Schaft nach der Suda Bay eingeschleppt hatte, einen Berge- 
lohn von 2700 £ zugesprochen. 


» * 
- 


Die für die Westertill-Sände vom hamburgischen 
Staat in Aussicht genommene Heultonne ist auf der Staats- 
werft am Mittelkanal in Hamburg fertiggestellt und soll in 
nächster Zeit zwischen dem Weser - Feuerschiff und der be- 
kannten Westertilltonne ausgelegt werden. Damit findet zum 
Teil ein Wunsch Berücksichtigung, der vom hamburgischen 
Seeschiffer-Verein seit einer Reihe von Jahren ausgesprochen 
worden ist. Zwar hatte der Verein, später schloß sich ihm 
auf Antrag des Vereins der Kapitäne und Offiziere auch der 
Seeschifferverband und der Deutsche Nautische Verein an, die 
Auslegung eines Feuerschiffes an jener Stelle befürwortet. 
Aus Gründen, die hier früher genannt worden sind, wurde 
dieser Anregung nicht Rechnung getragen. Zu wünschen 
beibt nun, daß die Heulboje geeignet sein möge, das Fehlen 
eines akustischen Signals auf jenen gefährlichen Bünken zu 
ersetzen, ® & 


Auf dem Fenerschiffe Fehmarnbelt werden vom 
15. September d. J, ab probeweise Stromsignale vom 
Hellwerden bis zum Eintritt der Dunkelheit abgegeben werden. 
Die Signale für die Stromrichtung werden aus Fernsignal- 
körpern (Kegel, Zylinder und Ball), die für die stündliche 
Stromstärke in Seemeilen aus schwarzen Flaggen und Wimpeln 
zusammengestellt. r r 


“ 


Aus Washington wird uns geschrieben, daß laut Gesetz 
vom 28. Mai d. J. im Auslande 
sebauten Baggern nur dann Erlaubnis zum Baggern in 
Häfen der Ver, Staaten gegeben werde, wenn sie sich 
documented as a vessel of the United States«. 


vom 1. August ab 


* . 
~ 


Ein an den Vorsitzenden Wladiwostoker Borsen- 
komitee vom Kommandanten des Wladiwostoker Kriegshafens 
gerichtetes Schreiben vom 2./15. Juni enthält die Aukündigung, 
daß alle nach Wladiwostok bestimmten Schiffe 
Askold, wo sie einen Lötsen an Bord nehmen müssen, an- 
zulaufen haben, und daß wegen der vielen Minen im Fahr- 
wasser nur noch bei Tage wefahren werden dürfe, 


des 


* a 
- 


Nach dem halbjährigen Bericht der Manchester Ship 
Canal Co. bat das Gewicht der seewärts einkommenden 
gehührenpflichtigen Waren, die den Kanal passiert haben, um 
247207 T. gegen das I. Halbjahr 1905 zugenommen, in Gebihren 
ausgedrückt bedeutet das eine Zunahme um 24431 2 Sterl. 


“ > 
» 


Eine Anzahl deutscher Seeleute sind gegen die 
Hattianische Republik wegen Zahlung verdienter 
Heuer klagbar geworden, Sie haben die für die 
kegierung bestimmte Jacht »Mars Alexis: von Venedig nach 
Port au Prince gebracht, Von dort wurden sie nach Hamburg 
geschickt, wobei sie den Bescheid erhielten, daß ihr Guthaben 
auf der Norddeutschen Bank in Hamburg deponiert sei, In 
Hamburg angekommen, erfuhren sie vom haitianischen Konsul, 
daß sie getäuscht seien. Leider geht aus diesen Daten, die 
längeren Mitteilungen der Tagespresse entnommen sind, nicht 
hervor, ob die Jacht auf der Fahrt nach Haiti die deutsche 
Flagge gefahren und ob ihre Besatzung demgemäß unter der 
deutschen Seemannsordnung gestanden hat. 


* * 
* 


Unter gesundheitspolizeiliche Beobachtung wurde im Ver- 
laufe der Woche im Hamburger Hafen die Bark «Okeias 


gebracht, weil auf der Reise von San Juan del Sul die 
berüchtigte Krankheit Beri-Beri der Besatzung 
gewütet hat. Ihr zum Opfer sind der Kapitän, der 
I. Offizier, der Zimmermann, ein Matrose und 
einSchiffsjunge gefallen. Ein anderer Matrose mußte 
in Falmouth, wohin die Bark vom DI. Offizier gebracht worden 
war, zurückgelassen werden. Die Verhandlung des Seeamts 
über diese Unfälle wird mit Aufmerksamkeit zu verfolgen sein. 
” R © 
Herr Generaldirektor Ballin ist vom Könige von Däne- 
mark zum Kommandeur des Danebrogordens ersten Grades 
ernannt worden. : . 


® 
Der Deutsche Kaiser bat in Anerkennung der am 
13. März d. J. der Besatzung der Bremerhavener Bark 
»Hermann« geleisteten Hülfe in Seenot dem Führer des eng- 


lischen Fischdampfers »Poonah«, Kapitän Fredk. W. Parkes. 


unter 


eine goldene Ubr mit Namenszug und Bildnis und für 
die am Rettungswerke beteiligten Seeleute, Steuermann 


A. Redepenning und Bootsmann Jos. Kenyon, Geld- 
geschenke von je fünf Pfund Sterling verliehen. Der Deutsche 
Botschafter in London ist beauftragt worden, die Aushändigung 
der Auszeichungen an die Empfangsberechtigten zu vermitteln, 
sowie dem Führer des Fischdampfers «tiozo«, Kapitän Charles 
Deyes, im Auftrage der Regierung ein Dankschreiben zuzustellen. 


* ” 
- 


Dem Verpflegungsinspektor der Hamburg-Amerika Linie, 
Herm E. Fahrenheim, der als Oberkiichenchef die letzte 
Nordlandsreise mitgemacht hat, ist vom Kaiser persönlich eine 
kosthare Diamanten-Busennadel, sowie ein Bild des Kaisers und 
der Kaiserin mit eigenhändiger Unterschrift überreicht worden. 


r = 
“ 


Herr Hermann Mutzenhecher, der Senior der 
hamburgischen Assekuradeure, ist am 12. August im 87. Lebens- 
jahre gestorben, Er war der Begründer und Leiter der 
Versicherungs-Gesellschaft von 1873. 





Vermischtes. 
Neuer Erfolg der Unterwasser-Schallsignale. Yon 


den Unterwasser-Glockensignalen wird ven einem neuen Erfolg 
berichtet, der wm so erfreulicher ist, als dabei zum ersten 
Male ein in Deutschland auf Grund der bisherigen Erfahrungen 
hergestellter Glockenapparat verwendet worden ist. Der Nord- 
deutsche Lloyd hatte seinen in Cherbourg stationierten Tender 
» Willkommen« mit einem von der Norddeutschen Maschinen- 
und Armaturenfabrik in Bremen konstruierten Glockensignal- 
apparat ausgestattet; gleich der erste Versuch, der damit 
gemacht wurde, ist überraschend günstig ausgefallen. Als 
nämlich der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd »Kaiser 
Wilhelm IL« am 23, Juli bei Annäherung an Cherbourg still- 
liegen mußte, weil er wegen dichten Nebels die Einfahrt in 
den Hafen nicht finden konnte, horchte einer der Schiffs- 
offiziere an dem auf dem Dampfer befindlichen Glockensignal- 
apparat, um eventnell die Schraubenschläge eines anderen 
Dampfers vernehmen zu können, Zu seiner Überraschung 
hörte er jedoch die charakteristischen Schläge eines Glocken- 
signalapparates. Es waren die Unterwasserglocken des 15 See- 
meilen entfernten Tenders »Willkommens. Der Dampfer 
änderte nun seinen Kurs und hielt direkt auf die Glocken- 
signale zu, indem er die Richtung des Tenders innerhalb 
eines Striches bestimmen konnte. Mit Hülfe dieser Signale 
konnte er die Einfahrt in den Hafen von Cherbourg bewerk- 
stelligen und gewann dadurch bedeutend an Zeit, während er 
sonst wegen des Nebels wohl mehrere Stunden vor der Ein- 
fahrt hätte hegen bleiben müssen. 
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Schiffsverkehr in Marseille 1905. Der Hafen von 
Marseille ist im Jahre 1005 von 16 882 Schiffen mit 15 623 171 
Reg.-Tons besucht worden gegen 15 800 Schiffe mit 13 353 473 
Reg.-Tons im Jahre 1904. Von diesen Schiffen waren 12161 
Dampfer und 4721 Segelschiffe gegen 10905 Dampfer und 
4985 Segelschiffe im Jahre 1904. Die Zahl der Dampfer hat 
also um 1256 und ihr Raumgehalt 2197 026 R.-T. zugenommen, 
während die Zahl der Segler um 264 abgenommen hat. Immer- 
hin hat der Raumgehalt der Segelschiffe noch eine Zunahme 
um 72672 R.-T. aufzuweisen, so daß die Gesamttonnenzahl 
gegen das Jahr 1904 um 2269698 R.-T. zugenommen hat, 
Die Vermehrung des Schiffsverkehrs und insbesondere die 
Zunahme der Tonnenzahl erscheint auf den ersten Blick 
außerordentlich bedeutend. Es darf aber nicht vergessen 
werden, daß sich der Schiffsverkehr im Jahre 1904 infolge 
eines längeren Ausstandes der - eingeschriebenen Seeleute 
und der Kaiarbeiter gegen das Jahr um 1462 Schiffe 
vermindert hatte, Die starke Zunahme des Raumgehalts ist 
wohl in der Hauptsache auf die durch die Verordnung vom 
22, Juni 1904 vorgeschriebene neue Art der Vermessung der 
Schiffe zurückzuführen. Nach dem Bericht der Hafenverwaltung 
soll auch die Vergrößerung des Rauminhalts einer Anzahl 
französischer Postdampfer zu dieser Erhöhung nicht unwesent- 
lich beigetragen haben, Von den 16882 Schiffen, die den 
Hafen von Marseille im Jahre 1905 besuchten, führten 11 649 
{10 823) mit 7 865 520 (6 349 426) Registertons die französische 
Flagge, während 5233 (5067) mit 7 757 651 (7 004047) Register- 
tons unter fremder Flagge segelten. 


Schitfahrtsfragen als Gegenstand sozialer Bildungs- 
pillege. Im »Volkswirtschaftlichen Klube des Volksheims in 
Hamburg hat sich Herr Dr. Wittenberg in einem Vortrag über 
Schiffahrtsfragen über den Wandel der Grundsätze verbreitet, 
die für die Einrichtung des Reedereibetriebes in den ver- 
schiedenen Entwicklungsperioden der Schiffahrt maßgebend 
gewesen sind und im Anschluß daran die neuen und be- 
deutenden Einrichtungen behandelt, die das Großreedertum 
auf den verschiedensten Gebieten des wirtschaftlichen und 
sozialen Lebens bisher geschaffen hat. Der Vortrag trag, wie 
die Diskussion erwies, dazu bei, die bei der Mehrzahl der 
Zuhörer vorherrschende geringe Vorstellung von der volks- 
wirtschaftlichen Bedeutung des Unternehmertums im Reederei- 
gewerbe in manchen Punkten zu rektifizieren und eine 
gerechtere Würdigung der Arbeitsleistung und der Verant- 
wortung des Reedereileiters zu bewirken. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 9. August 
unter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 5 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Besprechung über 
den am 18. August stattfindenden Sommerausflug des Vereins, 
sowie andere interne Angelegenheiten. 





Büchersaal. 


Lehrbuch der Navigation. Herausgegeben vom Reichs- 
Marineamt. Zweite, umgearbeitete Auflage. Zwei 
Bände. Mit 6 Tafeln, 341 Figeren im Text und je 
einem Anhang, enthaltend 7 Tabellen zur terrestrischen 
Navigation und 4 Tabellen zur Berechnung der Mond- 
distanzen. Berlin 1906. B. 8. Mittler & Sohn, König). 
Hofbuchhandlung. Kochstraße 68—71. 
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Eine Umarbeitung dieses ausgezeichneten Werkes, welche 
obschon für die Bedürfnisse der Kaiserl. Marine geschrieten, 
sich auch in manchen Kreisen der Handelsmarine allgemeize- 


Beliebtheit erfreut, ist nötig geworden wegen der Einführus: 
einer neuen Nautischen Tafelsammlung für die Marine tp: 


‚der Veränderungen des Nantischen Jahrimchs sowie inzwischen 


gemachter Erfahrungen und eingetretener Änderungen in der 
Navigatiouspraxis. Der erste Band enthält die terrestrisch- 
Navigation und Anleitung zu gelegentlichen Vermessung 
Hierin umfaßt das Kapitel über Kompaß allein 169 Seiten 
Das Thema ist mit einer erschöpfenden Gründlichkeit uni 
Klarheit behandelt, besonders eingehend ist die Kompensation 
der Kompasse dargestellt. Ein Studium dieses Abschnittes ist 
jedem, der sein Wissen hierin bereichern will, nur zu empfehlen. 
Die Kapitel über Karten, Logge und Abstandsbestimmunge: 
sind ebenfalls anerkennend hervorzuheben. Eine solche aus- 
führliche und trotzdem übersichtliche Behandlung der Gegen- 
stande wird man in den meisten Lehrbüchern vergebeus suchen 
In dem Abschnitt über Bestimmung der Wassertiefe sind te- 
sonders die Lotmaschinen und ihre Handhabung eingehen! 
erklärt. Der zweite Band enthält die astronomische Navigation 
und Lehre von den Gezeiten. Der erste Teil derselben te- 
handelt ausführlich, jedoch in klarer, scharfer Ausdrucksweis 
die astronomischen Grundbegriffe und Erklärungen. Nea is 
bierin der Ersatz der Worte Sterntag und Sternzeit durch 
die bezeichnenderen, jedoch lüngeren, Frühlingspunktag and 
Frühlingspunktzeit. Diese Ausdrücke sind jedenfalls für der 
Schüler leichter verständlich, wenn jedoch das Nautische Jahr- 
buch die alte Bezeichnung beibehält, so sind in zwei neben- 
einander zu benutzenden Büchern ‚für einen und densclbes 
Begriff zwei verschiedene Worte in Gebrauch, Die Winkelmes- 
instrumente sowie das Chronometer sind in besonderen Kapitela 
eingehend behandelt. Der fünfte Teil enthält die astronomische 
Ortsbestimmung und ist vol'ständig auf dem Prinzip der Stan- 
linien aufgebaut. Der Höhenmethode ist eine dominierende 
Stellung eingeräumt, jedoch sind die Längen- und Breite- 
methode ebenfalls gebührend berücksichtigt. Für sehr große 
Höhen ist ein einfaches Verfahren angegeben zur Konstruktie 
der Höhengleiche. Die Behandlung des Zweihöbenproblem 
venlient besonders hervorgehoben zu werden, wegen der wel 
in keinem andern Lehrbuche zu findenden Vollständigkeit is 
der Zusammenstellung aller nur irgendwie möglichen Fille 
Selbstverständlich ist auch die Zuverlässigkeit der ermitteltes 
Resultate ausführlich behandelt. Teil VII enthält die Mand- 
distanzen und berücksichtigt neben einer strengen Methole 
die Nüherungsmethode von Elford, die zu der letzteren nötigen 
Hiilfstafeln sind im Anhang enthalten. Die in der ersten Auf- 
lage im Anschluß an die Monddistanzen behandelten Stem- 
bedeckungen sind, weil in der Navigationspraxis wohl kan 
vorkommend, ganz weggelassen. Der achte Teil behandelt die 
Gezeiten und enthält neben einer eingehenden Erklärung der- 
selben sowie der Berechnung von Hoch- und Niedrigwasser 
eine ausführliche Darlegung der Gezeitenströmungen. 

Das Werk besitzt vor allen Dingen den Vorzug der 
Gründlichkeit neben Übersichtlichkeit und Klarheit der Dar 
stellung. Vom Standpunkt der Handelsmarine aus ist vielleicht 
manches als überflüssig zu bezeichnen, jedoch auch dieses win 
vielen, besonders den Reserveoffizieren der Kaiserl. Manne 
willkommen sein. Als Lehrbuch benutzt, wird es auf dea 
Schüler ohne Anleitung durch den Lehrer wegen der Fille 
des Stoffes leicht verwirrend wirken. Aber als Hand- und 
Nachschlagebuch leistet es ohne Zweifel vorzügliche Dienste. 
Es werden in der Nautischen Praxis wohl kaum jemals Frage 
auftauchen, die nicht durch dieses Werk ihre Erledigung finden. 
Das Buch wird sicher auch in der Handelsmarine sich viele 
neue Freunde erwerben. Weitrien. 
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—@>— Auf dem Ausguck. —9> 


Retourkommissionen an der Westküste. 

Mit schweren Beschuldigungen gegen einen 
Segelschiffskapitän erschien am 10. August in der 
»Neuen Hamb. Börsenhalle« ein Aufsatz, über den 
in Schiffahrtskreisen viel gesprochen worden ist. 
Dem Kapitän ist dort vorgeworfen worden, bei 
1100 £ Schlepplohn 500 £ als »Retourkommission« 
für die Tätigkeit eines für den verwandten Zweck 
ungeeigneten Schleppers angenommen zu haben. 
Der Schlepper brachte den beschädigten Segler aus 
einem Nothafen an der Westküste nach Callao, wo 
die Beschädigung ausgebessert werden sollte. Dabei 
wird der Kapitän dann beschuldigt, 20 pZt. Retour- 
kommission für die Vornahme von Reparaturen am 
Schiffe gefordert zu haben; und nur dem Eingreifen 
eines von Hamburg aus dorthin geschickten Asse- 
kuranz-Experten sei es zu danken gewesen, daß aus 
dem »Geschäft« nichts geworden sei. Dann wird 
noch von einer Mißhandlung des Experten durch un- 
bekannte Personen gesprochen, wobei der Verfasser 
durchblicken läßt, daß der Uberfall bezahlte vom 
Kapitän aufgegebene Arbeit gewesen sei. Also ein 
recht ernster, sehr unliebsamer Vorfall. — Warum 
wir von ihm nicht schon in voriger Woche Notiz 
genommen haben, fragen mehrere Leser. Zu solcher 
Frage würde keine Veranlassung vorgelegen haben, 
wäre der hier kurz skizzierte Sachverhalt in der 
»Börsenhalle«e anders als geschehen geschildert 
worden. Nicht als ob es sich hier um einen Einzel- 
fall, um eine Begebenheit handelte, deren Ereignen 


gewiß auf das tiefste zu bedauern und rückhaltslos 
zu verdummen ist, sondern als wenn die schweren 
Vergehen des Kapitäns eine typische Erscheinung 
darstellen, — so liest sich das Ganze, den Eindruck 
hinterläßt die Lektüre des Artikels. Und hiergegen 
muß, nun wir doch einmal durch unsere Leser zur 
Stellungnahme veranlaßt worden sind, ganz ent- 
schieden Verwahrung eingelegt werden, Wer ohne 
nähere Kenntnis der Dinge den Börsenhalleartikel 


liest — und wie viele den einschlägigen Verhält- 
nissen fremdstehende Personen werden ihn gelesen 
haben — muß zu der Überzeugung kommen, daß 


betrügerische Manipulationen, wie die dort (zum 
Überfluß auch noch humoristisch-ironisch) geschil- 
derten, etwas ganz alltägliches darstellen und daß es 
nur der reine Zufall war, wenn sie in einem Falle 
mal aufgedeckt worden sind. Solche Verallgemeine- 
rungen können die Reeder geschäftlich außerordent- 
lich schädigen und sie bei den Verladern arg dis- 
kreditieren, also eine allgemeine unheilvolle Wirkung 
ausüben, ganz abgesehen davon, daß sie den ganzen 
Stand der Kapitäne in leichtfertiger Weise ver- 
dächtigen. Der Verfasser, der selbstverständlich nur 
in Assekuranzkreisen zu finden ist, hat entweder die 
Tragweite seiner allgemein gehaltenen Äußerungen 
nicht abzuschätzen vermocht, oder er hat wider 
besseres Wissen geschrieben. In keinem Falle zeigte 
er sich qualifiziert, seine Gedanken der Öffentlichkeit 
über eine in ihren Folgen so schwerwiegende Hand- 
lung mitzuteilen. Mag er sein, wer er will. 
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Über öffentliche Gesundheitspflege und verbesserte 

Quarantänestationen in den Ver. Staaten 
hat der Kongreß am 19. Juni d. J. ein Gesetz er- 
lassen, das in seinen wesentlichsten Grundzügen 
Verbreitung in deutschen Schiffahrtskreisen verdient. 
Die Aufsicht über sämtliche Quarantänestationen 
und die Einrichtung neuer derartiger Anlagen ist 
durch dieses Gesetz dem Schatzsekretär übertragen, 
und damit der Bundesregierung der Vereinigten 
Staaten auch dieser bisher von den Einzelstaaten 
kontrollierte Verwaltungszweig unterstellt worden. 
Im einzelnen trifft das Gesetz Bestimmungen über 
die Anlage von Quarantiinestationen hauptsächlich 
zum Schutz gegen die Einschleppung des gelben 
Fiebers. Als Station sind zunächst die Dry Tortugas 
Inseln bei Florida in Aussicht genommen. Ferner 
findet sich in dem Gesetze die Ermächtigung für 
den Schatzsekretär zur Einleitung des Expropriations- 
verfahrens, falls dieses für den Grunderwerb der 
neu zu errichtenden Stationen nötig werden sollte, 
sowie die Normierung der Strafen, mit denen eine 
Überschreitung der Quarantänevorschriften belegt 
ist, Sie sollen bis zu 500 $, gegebenenfalls Gefängnis 
bis zu einem Jahre betragen und können, wie 
Sect. 4 !des Gesetzes zeigt, auch für geringfügige 
Vergehen in Frage kommen. 


. = 
* 


Aus Hamburg wird uns geschrieben: 


Ein interessanter Bergungsprozeß 
gelangte vor kurzem vor dem Handelsgericht von 
Marseille zur Entscheidung. Der der Klage zugrunde 
liegende Sachverhalt ist kurz folgender: Am 10. 
Dezember 1905 befand sich der italienische Dampfer 
»Lake Ontario« etwa eine Seemeile von der fran- 
zösischen Küste im Mittelländischen Meer im hülf- 
losen Zustande. Das Schiff war schwer leck und 





Se 


infolge einer Schlagseite von 45 Grad gänzlich 
manövrierunfähig. Der Führer des Dampfers, Kapt 
Baretta, landete die Besatzung in der Annahme, 
daß sie in sehr großer Lebensgefahr sei, mit den 
Rettungsbooten auf den Friont-Inseln bis auf einen 
Mann, den er mit Vollmacht im Besitze des Schiffe 
zurückließ. Er selbst begab sich nach Marseille, 
um Assistenz herbei zu schaffen und schloß dort 
mit der Marseiller Schleppdampfer-Gesellschaft nach 
dem Prinzip »kein Erfolg keine Bezahlung« einen 
Bergungsvertrag ab. Bei seiner Rückkehr an Bord 
am nächsten Morgen entdeckte er jedoch zu seinem 
Erstaunen, daß ein Schleppdampfer der Provencale 
Co. inzwischen Besitz ergriffen hatte. Der Führer 
des Schleppers der Provengale Co. versicherte, dal 
er, nachdem er den Dampfer in seiner hülflosen 
und gefährlichen Lage gesichtet habe, mehrere Male 
um das Heck herumgefahren und trotz wiederholter 
Anrufe ohne Antwort geblieben sei. Er habe daher 
angenommen, daß der Dampfer abandoniert sei und 
infolgedessen Besitz ergriffen und die französische 
Flagge gehißt. Kapitän Baretta protestierte jedoch 
ganz entschieden gegen diese Auffassung uni 
weigerte sich von dem Schlepper der Provengale 
Assistenz anzunehmen. Die Lecks wurden bierauf 
von den Leuten der Marseiller Schleppdanpfer- 
Gesellschaft abgedichtet und der Dampfer in den 
Hafen von Friont eingebracht. Der Kapitän de 
Schleppers der Provengale Co. ließ im Verlaufe des 
Prozesses seinen Claim, daß der Dampfer abandoniert 
gewesen sei, fallen, bestand jedoch auf Forderung 
einer Summe von 25000 Franks für Assistenz in 
der Bergung. Das Gericht entschied den Streit 
zwischen den beiden Schleppdampfer-Gesellschaften 
schließlich dahingehend, daß der Claim der Proven- 
sale Co. abzuweisen sei und erkannte zu gunsten 
der Marseiller Gesellschaft auf 20 000 Fr. Bergelohr. 





Reeder — Kapitine. 


Ein Herr, der als Mitarbeiter durch seine 
Bemerkungen schon häufig die Aufmerksamkeit des 
Leserkreises der »Hansas auf sich gelenkt hat, in 
letzter Zeit aber wenig von sich hören ließ, gab 
auf unsere Anfrage als Grund für sein Stillschweigen 
Verstimmung über die Haltung des Blattes in 
bestimmten Fragen an. Er verurteilte unsere »un- 
freundliche Haltung gegen den Verein der Kapitäne 
und Offiziere aus Anlaß der Widerwiirtigkeiten, mit 
denen der Verein im April und Mai zu tun gehabt 
habe«, und er konnte sich »nicht mit der Art und 
Weise einverstanden erklären, mit der die Redaktion 
den Streik der Seeleute in Hamburg und Bremen 
in einer längeren Artikelserie behandelt habe«. Um 
der »Hansa« die Mitarbeiterschaft des Herrn — X. 
mag er genannt werden — zu erhalten, teilte ihm 





die Redaktion schriftlich kurz die (Gründe für ihre 
Haltung mit, in der Erwartung, als Antwort eine 
zustimmende Äußerung, mindestens aber eine Er- 
widerung zu erhalten. Statt dessen ging uns die 
No. 33 der »Hansac, Jahrgang 1903, zu. Hier waren 
folgende Stellen dick mit Blaustift unterstrichen: 
».... Derartige Bemerkungen zwingen uns immer 

zur Wiederholung des Ausspruchs, daß die »Hansa« bestrebt 
ist, das unter langen und schweren Kämpfen erworben 
Ansehen der deutschen Handelsmarine zu wahren und zu 
erhalten: gegenüber der verhetzenden Tätigkeit sozialistischer 
Seemannsagitatoren: gegenüber unerfüllharen Wünschen 
amtlicher und nichtamtlicher sozialpolitischer Schwärmer 
und schließlich gegenüber Tendenzen des Auslandes, de 
geeignet sind. die Interessen der deutschen Handelsmarine 
nachteilig zu beeinflußen. Bleiben die Mittel zur Verfolgung 
der zuletzt angeführten Absicht bei dieser Besprechung anber 
Acht, se läßt sich das obige Programm nur dann mit Aus 
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sicht auf Erfolg erfüllen, wenn wir nach dem Wahlspruch 
verfahren: Jedem das Seine. Den Keedern das Selbst- 
bestimmungsrecht nicht nar, was selbstverständlich ist, über 
die Verwendung ihres Betriebsmaterials, sondern auch un- 
eingeschränkt das Recht, den internen Schiffsbetrieb ohne 
staatliche Bevormundung und ohne andere unbefugte Ein- 
mischung unter Berücksichtigung der bestehenden Gesetze 
nach ihren geschäftlichen Interessen zu leiten. Den Schiffs- 
führern nnd Sehiffsoffizieren, als Gegenleistung für ihre 
vornehmste Verpflichtung, die Interessen ihrer Reederei 
allem anderen voran zu stellen, den Schutz Staates 
gegenüber imißbräuchlicher Anwendung der Macht ihrer 
Arbeitgeber; den Schutz des Staates sowie vor allem auch 
die Unterstützung der Reader gegenüber allen die Aufrecht- 
erhaltung der Disziplin beeinträchtigenden Versuchen; 
schließlich — und dieses gilt auch für Schiffsleute, als Aus- 
gleich treuer Pflichterfüllung — das Recht, die ihnen aus 
der Gesetzgebung Vergünstigungen 
kümmert und ohne Nachteil für ihre Stellung geltend machen 
zu können.« 


Die hier zitierten Sätze sind, wie gesagt. mit 
Blaustrichen eingerahmt. Ob Herr X. ihre Zu- 
gehörigkeit zu weiteren Bemerkungen desselben 
Artikels verneint haben will? Es scheint fast so, 
obgleich der erste Teil des Absatzes, welcher sich 
unmittelbar an die mit Blaustift eingerahmten Schluß- 
worte reiht, erst dem ganzen Programm seinen 
Untergrund gibt, seine praktische Durchführbarkeit 
zewährleistet. Nämlich: 


des 


zustehenden unver- 


»Die Einhaltung dieses Programms schließt natürlich 
nicht aus. daß zu gunsten einer der vorbenannten Kategorien 
hier Vorschläge gemacht werden, deren Durchführung eine 
Beeinträchtigung der Rechte einer anderen Kategorie und 
umgekehrt nach sich zieht, Immer aber werden wir uns 
bei solchen Bestrebungen von der Absicht leiten lassen. 
die Bedeutung der deutschen Handelsmarine im In- und 
Auslande sowie ihre Konkurrenzfühigkeit gegenüber aus- 
ländischen Wettbewerbern zu erhalten.» 

Seit mehr als sieben Jahren sind wir bestrebt 
gewesen, das im Jahre 1903 niedergeschriebene 
Programm innezuhalten, und wenn das je mit Über- 
legung geschehen ist, dann bei der Besprechung 
der Vorgänge, die Herr X. in seinem Antwort- 
schreiben erwähnt. Ein Vorwurf kann also nicht 
uns wegen Inkonsequenz sondern nur Herrn X. 
dafür treffen, daß er unsere Äußerungen nicht 
sorgfältige genug gelesen hat. — — 

Was geht uns die Ansicht des Herrn X. an, 
weshalb werden diese Dinge, die sich zwischen 
Redaktion und Herm X. brieflich erledigen lassen, 
hier aufgetischt? — könnte vielleicht der eine oder 
der andere der Leser fragen. "Und wir antworten; 
weil Herr X. typisch für eine ganze Reihe von 
nautischen Lesern ist. Nicht viel anders wie er 
denken sie. Gleich ihm werfen sie der »Hansa« 
Inkonsequenz oder noch Schlimmeres vor, wenn 
thre Leitung in einem Widerstreit von Interessen 
zwischen Reedereien und Schiffsbesatzungen die 
Partei der Reeder als derjenigen nimmt, welche in 
erster Linie dazu beigetragen haben und täglich 
weiter dazu beitragen, der deutschen Handelsmarine 
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ihren gegenwärtigen Status zu schaffen und zu 
erhalten. 

Die Reederei ist die Seele des komplizierten 
Organismus der Handelsflotte. Von ihr gingen 
und gehen jene Pläne und Gedanken aus, deren 
Verwirklichung der deutschen Handelsflagge ihr 
Ansehen und ihre Verbreitung geschafft haben. Miß- 
lingen die Pläne, schlagen sie fehl oder gar in ihr 
Gegenteil um, dann wird neben dem Reederei- 
geschäft die ganze Handelsmarine in Mitleidenschaft 
gezogen, werden Kapitäne, Schiffsoffiziere und 
Schiffsmannschaften wirtschaftlich geschädigt werden. 
Voraussetzung für das Wohlergehen des deutschen 
Seemannsstandes ist ein gutes Reedereigeschiift. 

Lohnbewegungen, mögen sie auch wie der hinter 
uns liegende Streik des Seemannsverbandes mit 
völliger Niederlage der Streikenden endigen, beein- 
trächtigen immer in empfindlicher Weise die in 
ihrem Gedeihen vom internationalen Wettbewerb 
abhängigen Reedereiinteressen. Weil das selbst- 
verständlich keinem Reeder unbekannt ist, wird er 
erst dann etwaige Forderungen der Schiffsleute oder 
Hafenarbeiter ablehnen, wenn ihre Bewilligung auf 
das Reedereigeschäft voraussichtlich nachteiliger 
wirken würde, als es die Folgen eines Streiks können. 
Deshalb sind die weitaus meisten Streiks im See- 
schiffahrtsgewerbe nieht Lohn-, sondern Machtfragen. 
— Machtfragen mit unglaublichen Angriffen auf 
die Integrität der Reedereien als Arbeitgeber in der 
Handelsmarine. Also die Ursache von Gegensätz- 
lichkeiten, in denen es einer Zeitschrift, welche 
»die Bedeutung der deutschen Handelsmarine im 
In- und Auslande sowie ihre Konkurrenzfähigkeit 
gegenüber ausländischen Wettbewerben erhalten 
wille, nicht schwer fallen kann, eine bestimmte 
Partei zu ergreifen. 

Kommt es irgendwo zu wirtschaftlichen oder 
wirtschaftspolitischen Kämpfen zwischen Reeder und 
Arbeiter, dann ist es (fällt überhaupt eine Äußerung 
über die Beweggründe des Streiks) nicht nur für 
die Fachpresse, sondern auch für Kapitäne und 
Offiziere Pflicht, unumwunden Farbe zu bekennen. 
Deutlich auszusprechen, zu wem sie halten. Nur 
keine verschwommene Stellungnahme, keine Beur- 
teilung, aus der sich Alles herauslesen läßt Daß 
es die Reedereien sind, zu denen sich die Kapitäne 
und Offiziere bekennen werden, halten wir zwar 
für selbstverständlich, aber es sollte nachdrücklich 
(gegebenenfalls durch ihre Organisationen) betont 
werden, schon um der sog. »öffentlichen Meinung: 
willen, die bei Streiks immer eine gewisse Rolle 
zu spielen pflegt. 

Reeder und Kapitäne (natürlich auch die 
Schiffsoffiziere, als Nachwuchs der Kapitäne) gehören 
zusammen, bilden aller Lehren unserer wirtschaft- 
lichen Volksbeglücker zum Trotz ein untrennbares 
Ganzes, dessen Erhaltung durchaus im wechselseitigen 
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Interesse liegt. In früheren Jahren zweifelte hieran 
Niemand. Mit wachsender Konzentration des Kapitals 
und der Reedereibetriebe gab es eine Zeit (sie liegt 
noch gar nicht weit zurück), als der Kapitän an 
der Richtigkeit des alten bewährten Grundsatzes zu 
zweifeln begann, als er sich berechtigt glaubte, jene 
traditionell vererbte Auffassung über das Zugehörig- 
keitsgefühl zu seinem Reeder revidieren zu müssen. 
Die Krisis in diesem gefährlichen Entwickelungsgang 
scheint glücklicherweise vorüber zu sein, nachdem 
die während der Umwandlungszeit der Betriehe ent- 
standenen flüssigen Formen allmählich festere Gestalt 
angenommen, sich kristallisiert haben, nachdem sich 
das Betriebspersonal in die neuen Verhältnisse 
gefunden hatte, mit ihnen vertraut geworden war. 
Die Reeder, mehr als ihr Personal in Anspruch 
genommen von den gewaltigen Umwälzungen der 
Betriebsformen, in Atem gehalten von der ständig 
wachsenden in- und ausländischen Konkurrenz, 
wurden die mähliche Entfremdung ihrer Kapitäne 
später als der Außenstehende gewahr. Ob sie heute 
überall dort, wo es überhaupt in Frage kam, er- 
kannt haben, daß ihre Kapitäne nicht Unrecht hatten, 
darüber im Zweifel zu sein: ob sie noch der Ver- 
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trauensmann ihres Reeders oder nur mehr der 
Kutscher seien, der das Schiff von einem Hafen zum 
andern fährt — wissen wir natürlich nicht, möchte 
es aber gerne annehmen. Gewisse Anzeichen aus 
neuester Zeit, nicht für jeden wahrnehmbar, aber 
doch deutlich genug, um nicht trügerisch zu sein, 
lassen uns gutes erwarten. 

Selbstverständlich werden die Erwartungen au! 
diesen voraussichtlichen Werdegang nur in Erfüllung 
gehen, wenn die Kapitäne nicht aus Zwang sonden 
aus Überzeugung, aus innerer Erkenntnis hbemus, 
rückhaltslos zu ihrem Reeder stehen. Wenn sie 
eine Besserstellung ihrer wirtschaftlichen Position 
durch ihre Reederei anstreben, sich mit ihren 
Wünschen an die Reederei wenden. Und sie 
werden diesen Weg lieber als jeden anderen ein- 
schlagen, wissen sie nur, daß ihre Wünsche wohl- 
wollender Beurteilung entgegensehen. Diese Gewil- 
heit muß ihnen allerdings gegeben werden! Dann 
kann — wenn auch unter voller Berücksichtigung 
des modernen Schiffsbetriebes — der Wiederaufbau 
des alten Vertrauensverhältnisses, wie es zwischen 
Reeder und Kapitän früher immer bestanden hat 
nicht schwer werden. 


Rätselhafte Schiffsuntergänge. 
Fon Wilhelm Krebs. 





1) Der im Januar 1906 verschollene Fischdampfer „Franz“. 


Die Verluste der deutschen Nordseeflotte für 
Hochseefischerei, vor allem an Fischdampfern, sind 
deshalb besonders schwer, weil die Verschollenheit 
vorwaltet. Regel ist also ein spurloses Verschwinden 
der mit einem Kostenaufwand meist von mehr als 
100000 Mk. erbauten Dampfer mit der gesamten 
Mannschaft von 10 bis 12 Mann, der gesamten 
Ausrüstung und dem vielleich schon geborgenen 
Fang. Das Verhältnis dieser schwersten Verluste 
stellte sich auf 20 pZt. der Fischdampferflotte 
Deutschlands innerhalb eines Jahrzehnts gegenüber 
ungefähr 2 pZt. bei den Dampferflotten der deutschen 
und der englischen Handelsschiffahrt. 

Ein besonderer Nachteil erwächst bei dieser 
Art des Verlustes noch daraus, daß die für die 
Mehrzahl dieser Untergänge maßgebenden Ursachen 
nicht direkt nachzuweisen sind. Auch bei den 
Verhandlungen, die am 4. Juni 1903 in Bremen auf 
Veranlassung der See-Berufsgenossenschaft gepflogen 
wurden und bei denen außer dieser Behörde die 
zuständigen Reichsänter, einige Regierungen, beteiligte 
(resellschaften und Interessentengruppen vertreten 
waren, konnten über jene Totalverluste der Fisch- 
dampferflotte nur Mutmaßungen geäußert werden, 
wenn auch von sehr sachverständiger Seite. Die haupt- 
sächliche Frucht jener Verhandlungen war ein die 
Fischdampfer betreffender Nachtrag zu den Unfall- 


verhütungs-Vorschriften für Dampfer von seiten der 
See-Berufsgenossenschaft. Nachdem dieser Nachtrag 
am 2. März 1905 die Genehmigung des Reich 
Versicherungsamtes gefunden hatte, ist er spätestens 
vom 1. April 1906 an für alle Fischdampfer in 
Kraft getreten. 

Ein neuer Fall der Verschollenheit, der in 
diesem Jahre 1906 wieder einen deutschen Fisch- 
dampfer betraf, bietet schon deshalb vermehrtes 
Interesse. Es war der Geestemünder Fischdampfer 
»Franz«e, der, auf der Rückkehr von Skagerrack, im 
Januar 1906 der Verschollenheit verfiel. Eine 
besondere Steigerung erfährt dieses Interesse aber 
dadurch, daß ein späteres Ereignis die Möglichkeit 
eröffnet, gerade diesem Schiffsuntergang auf den 
Grund zu kommen. Unter 55,3% nördl. Breite. 
6,9% üstl. Länge, also unweit südwestlich von Horns 
Riff. gerieten dem Altonaer Fischdampfer »Frite: 
ein Segelbaum und andere Teile der Betakelung in 
das Fanggerät, deren Herkunft vom »Franz« zweifel- 
los festgestellt werden konnte. Es sind dem Ver- 
nehmen nach bereits Schritte getan, um die zu 
ständige Sicherheitsbehörde, die Reichsmarine, 
veranlassen, daß jene Spur verfolgt und dureh 
Taucher- und Bergungsarbeiten die tatsächlichen 
Ursachen dieses besonderen Falles der Verschollea- 
heit entrissen werden. Nach neueren N: ıten 
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sind diese Schritte von raschem Erfolge gewesen. Die | nehmen, da gerade die Vierteljahrskarte für die 
Reichsmarine hat sich sogleich beeilt, jene Meeres- | Nord- und Ostsee Sommer 1906 die erste ist, die 
gegend durch geeignete Fahrzeuge absuchen zu lassen. | nicht mehr erscheint. An seine Stelle ist auf der 

Daß diese Untersuchung zu einem vollen Erfolg Augustkarte der nördlichere Befund getreten. Die 
führt, dafür tut Eile not. Die Fundstelle liegt noch | gegenseitige Entfernung und Lage der beiden Stellen 
oberhalb der Tiefenlinie von 40 Metern. Sitzt das | entspricht aber auffallend der dort herrschenden 
Wrack auf dem Grunde, so besteht dort die Gefahr | Oberflächenströmung, wie sie durch Flaschenposten 
rascher Versandung. Ist es aber ganz oder teilweise’| des Dr. W. Fulton und durch tägliche Messungen 
im Treiben, so wird es schwer wieder aufzufinden | bei Horns Riff festgestellt ist. Sie setzt nach nörd- 
sein. In dieser Hinsicht dürfte die Feststellung | licher (nach Fulton genauer nordnordöstlicher) 
einiges Interesse bieten, daß die von der Deutschen | Richtungmiteinertäglichen Durchschnittsgeschwindig- 
Seewarte für Juli und August 1906 heraus- | keit von 4 Seemeilen in 24 Stunden, also von 
gegebenen Monatskarten für den nordatlantischen | 124 Seemeilen in 31 Tagen. Es mag genügen, 
Ozean treibende Mastteile unter dem 14. Mai 1906 | auf diese für die Wiederauffindung von Wrack- 
bei Horns Riff, unter dem 14. Juni 1906 etwa | teilen des »Franz« vielleicht nicht unwesentlichen 
100 Seemeilen weiter nördlich (genauer NzO) über | Tatsachen hingewiesen zu haben. Ihre Bestätigung 
steenbjerg und Klitmöller verzeichnen. würde der tiefen Rinne im Norden der Nordsee 

Der erstere Befund stammt möglicherweise eben- | und dem anschließenden Skagerrack auch die eigen- 
falls vom Wrack des »Franz«. Näheres läßt sich | Artige Stellung eines Bestattungsplatzes für allerhand 
aus dem veröffentlichten Material leider nicht ent- | herangetriebene Wrackteile verleihen. 


2) Der „Ehrenfels“-Teifun vom 7.—13. Mai 1902 im Arabischen Meer 
und andere Katastrophen aus jener Zeit. 

Die an das zeitliche Zusammenfallen des | gebieten, ist selbst so riitselvoll, daß eine entfernte 
Unterganges von St. Pierre auf Martinique und | Möglichkeit der Mitwirkung vulkanischer Ereignisse, 
des Dampfers »Ehrenfels« östlich Socotra und die | durch sie entbundener Eigenwärmen und Eigen- 
nicht sehr verschiedene Polhöhe, unter denen sich | kräfte der Erde, nicht gänzlich ausgeschlossen werden 
diese Ereignisse vollzogen, von Herrn Gramberg an | kann. Was wir brauchen zur Entscheidung dieser 


vekniipfte Überlegung berührt eine der schwierigsten | doch zweifellos hochwichtigen Streitfrage — man 
und interessantesten Streitfragen. Besteht ein innerer | kann sie eine der Lebensfragen der großen See- 
Zusammenhang zwischen atmosphärischen Sturm- | schiffahrt nennen — sind Beobachtungen und 


katastrophen und Erdkatastrophen seismischer oder | wieder Beobachtungen auf See, unter denen die- 
vulkanischer Art? Allgemein ist in dieser Beziehung | jenigen auch der schwächsten Regungen des unter- 
anzufiihren das überraschend genaue Zusammenfallen | meerischen Vulkanismus nicht, wie tatsächlich 
der eigentlichen Teifungebiete der Erde mit Gebieten | während der letzten Jahre geschehen, zurückgesetzt 
stärkerer seismischer und vulkanischer Regsamkeit, | werden sollten. 
ferner die besonders in der gegenwärtigen Epoche Der »Ehrenfels«-Teifun, dessen Bahn vom 7. 
erhöhter Sonnentätigkeit auffallende Häufung der | bis 13. Mai 1902 nur von einer Stelle etwa 100 See- 
Teifun- wie der Erdbeben- und der Vulkangefahren. | meilen ostsüdöstlich Socotra bis zur indischen Küste 
Die nüchterne Erwägung eines solchen inneren bei Karrachi verfolgt werden konnte, nahm seinen 
Zusammenhanges läßt die atmosphärischen Kata- | Ausgang demnach aus der Nachbarschaft der Meeres- 
strophen als das ursprüngliche erscheinen. Der stelle unter 11?/,° nördl. Br. 60° östl. Lge. an der 
Cantabria«-Teifun, der die nördlichen Philippinen | unter dem 6. August 1904 der Dampfer »Numantia- 
vom 25. bis 27. September 1905 vielleicht als der den Spuren eines vulkanischen Ausbruches begegnete. 
schwerste. Sturm seit Einrichtung des dortigen Dem jetzigen Standpunkte der meteorologischen 
Witterungsdienstes heimsuchte, veranlaßte fühlbare | Erkenntnis liegt es aber näher, ihn als Zwillings- 
Erderschütterungen und hinterließ an den Erdbeben- | erscheinung mit einem Teifun in Zusammenhang 
apparaten Aufzeichnungen. die von solchen starker | zu bringen, der am 5. Mai 1902 im Bengalischen 
Nahbeben nicht zu unterscheiden waren. Der | Meerbusen noch schwerere Schäden anrichtete. Nach 
Vesuvausbruch in der ersten Aprilwoche 1906 folgte | den bekannt gewordenen Schiffsuntergängen darf 
unmittelbar auf Sturmerscheinungen im westlichen | man ihn »Camorta«- oder »Hermod«-Teifun nennen. 
Mittelmeer und westlich angrenzenden Meeresteilen | Das führt dem Datum eines anderen meteorologischen 
des Atlantik, die auf einige Zeit das Auslaufen aus | Ereignisses näher, das in einen Bereich gehört, dem 
Marseille und das Anlanden an den Kanarischen | engere Beziehungen zu den mittelamerikanischen 
Inseln fast unmöglich machten. Aber die Entstehung | Erdkatastrophen beigemessen werden. Das Erdbeben 
gerade der Teifuntiefs, oft über weiten, tiefen Meeres- | von Guatemala, das am 18, April 1902 die Kette 
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der schwereren unter diesen Erscheinungen eröffnete, 
war seit 8. April 1902 von ungewöhnlichen atmo- 
sphärischen Störungen angemeldet worden. Eine 
neue Störung der gleichen Art ereignete sich am 
4. Mai 1902 an einer Stelle, die ungefähr auf dem 
gleichen Breitenkreise fast genau 180 Längengrade, 
also um einen halben Erdenrund von der derzeitigen 
Stelle des in Entstehung begriffenen *Camorta<- 
Teifuns entfernt war. Dieser Längenabstand wurde 
in der gleichen Zeit ungefähr gedrittelt von den 
Orten der schwersten Störungen über dem Nord- 
atlantik und dem Mittelmeer, die allerdings erst in 
etwas höheren Breiten und auch erst vom 6. 
8. Mai 1902 zu verhängnisvollem Austrag kamen. 
der wurden besonders die Dampfer 
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Von einen 


Über die Rechtsprechung des Oberseeamts und der Seeämter 


für eine längere Dauer gibt der 16. Band der vom Reichsamt 
des Innern herausgegebenen »Entscheidungen des Oberseeamts 
und der Seeämter des Deutschen Reichs« * Aufschluß. 
sich eingehend mit seinem lehrreichen Inhalt beschäftigen will, 
muß den ca. 800 Seiten starken Band, er besteht aus fünf 
Heften, lesen. Wem ein kurzer Hinweis auf die wesentlichsten 
Belehrungen genügt oder als Fingerzeig für ein näheres Studium 
des einen oder anderen Falles dienen soll, der mag sich vor- 
läufig mit dem Sachregister beschäftigen. Aus ihm läßt sich 
manches entnehmen. Wie alljährlich mag den Lesern auch 
diesmal aus dem Sachregister Kenntnis von gewissen grund- 
legenden Aussprüchen der Sewämter gegeben werden. Nach 
einander sollen besprochen werden: 

Reederei. Die R. sollten ihren Kapitänen fremde Hafen- 
und Reedeverordnungen in deutscher Übersetzung zur Ver- 
fügung stellen, — Befehl einer R., bei schlechten Witterungs- 
verhältnissen eine Ladung von 25 Fässern Öl an Deck eines 
Schleppers zu nehmen, als nicht in der Ordnung befunden. — 
Es ist Sache der R. bestimmte Instruktionen über die Ver- 
wendung des stärksten Schleppgeschirrs bei schlechtem 
Wetter zu geben. R. empfohlen, bei Lieferung von 
Wellen Teste zur Kontrolle über die Beschaffenheit des 
Materials anzufordern. 


Kapitän. Schlechtes Verhältnis eines’ K. zu seinen Schiffs- 
offizieren. — Unvorsichtige Navigierung und unterlassene Kon- 
trolle der Schiffsoffiziere seitens des K. — Möglichst genaue 
Feststellung eines Unfallorts ist dringende Pflicht eines K. — 
Überlassung der Wache und selbständigen Führung des Schiffes 
an einen Bootsmann ist eine grobe Fahrlässigkeit des K. — 
Unterlassene Beschaffung einer Spezialkarte vor Antritt der 
Reise als schwere Nachlässigkeit bezeichnet. — Ungenügende 
Rücksichtnahme auf die Unzuverlüssigkeit der Karten. auf 
weiche in den Segelanweisungen hingewiesen ist. — Wahl des 
Kurses zu nahe der Küste einem K. zum Vorwurf gemacht, — 
Irrtum eines K. über Schiffsort und Abstand vom Lande durch 
unterlasseno Meldungen des Steuermanns verursacht. — Irrtum 
eines K. über die Sichtigkeit des Wetters und die durchlaufene 
Distanz. — Übergroßes Sicherheitsgefühl bei einem K. und 
Auberachtlassang von Meldungen und Warnungen der Schiffs- 
olfiziere. — Sicherheitsgefühl eines K. mangels praktischer 
Erfahrungen in bezug auf Selbstentziindung von Kohlenladungen 
durch verschiedene Umstände erklärlich. — K. zum Vorwmf 
gemacht, sich zu sehr auf Schätzung verlassen und von den 
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»Nubia«c, »Abessinias und »Pretorias mit Sti 
geplagt. Die andere brachte vor allem der Adıy 
stärkere Winde und trug in der Folge dazu bei, aud 
das südüstliche Mitteleuropa mit Niederschlägen m 
überschütten. Das sich daraus ergebende (resantbihl 
der damaligen atmosphärischen Zustände würde au! 
ein um den Erdenrund in sich geschlossenes Srystau 
atmosphärischer Wellenschwingungen hinauslaufe. 

Auf Grund solcher, trotz ihrer tatsächlichen 
Unterlagen, von der amtlichen Meteorologie aller- 
dings noch vielfach angefochtenen neueren As- 
schauungen, wie sie ähnlich auch Herr Professor 
Herrmann von der Deutschen Seewarte vertritt. 
läßt sich vielleicht eher die Lösung der von Herm 
Gramberg aufgeworfenen Rätselfrage finden. 


Mitteln zur Feststellung des Schiffsortes nicht ausreichend 
Gebrauch gemacht zu haben. — Unterlassung des unsicheren 
Versuchs, das Schiff vor Anker zu bringen, dem K. nicht zum 
Vorwurf gemacht. — Pflicht des K. die Reederei auf da 


Feblen wichtiger Hilfsmittel der Navigation, wie Segl- 
anweisungen, aufmerksam zu machen. Berufung des E 


darauf, daß ihn die Beschaffung der uötigen Karten unl 
Bücher nichts mehr angehe, ist verfehlt. Unterlassen: 
Instruierung des Stenermanns über die mit dem Lotsen he- 
sprochenen Kurse beim Verlassen der Brücke seitens des 5. 
— Unterschätzung der Gefahr, welche mit Arbeiten im Top 
verbunden sind, seitens des K. — Außerachtlassung der ge 
hörigen Vorsicht, wie sie von einem sorfältigen und umsichtiges 
K. verlangt werden muß. — Mangel der nötigen Gewien- 
haftigkeit und des Gefühls für die auf ihm als Schiffstührer 
ruhrnde Verantwortung bei einem K. — Unbekauntsein dir 
Vorschriften der See - Berufsgenossenschaft hinsichtlich 
Ausrüstung bei einem K. — Zur Kontrolle der Lotsen ist m 
den Kapitänen zu erwarten, daß sie sich nach Möglichkeit ni 
den Verordnungen, welche in den häufig von ihnen besuchte 
Häfen gelten, vertraut machen, — Der K. darf bei Lats 
führung die Navigierung nicht vollständig aus der Hand geben 
und kann Fehler des Lotsen nötigenfalls verbessern. — 1 
einem, fremden Verordnungen and Gewohnheiten unterstehenden 
Fahrwasser wird der K. die Führung dem Lotsen immer übe 
lassen dürfen und nur dann zum Eingreifen verpflichtet seis 
wenn der Lotse in erkennbarer Weise fehlerhaft navigiert. 
Allzugroßes Verlassen auf den Lotsen einem K. zum Vo 
gemacht. — Unwahre Behauptungen eines K. bei der Ve 
klarung über einen Seeunfall. — Unterlassene Nutzanwendusg 
eines K. von der Meldung falscher Lotungen auf die ve! 
gangene Fahrzeit. — Die Anweisung eines Bestmanns, wäl 
der Abwesenheit des K. von der Kommandobrücke gut 
zupassen, kann als eine genügende Vertretung des K. 


angesehen werden. — Ungenügende Unterstützung des 
durch seine Schiffsoffiziere. — Verhalten des K.. daß er # 


über den Zustand der schadhaften Maschine nicht eingehen 
hat unterrichten lassen, als fehlerhaft bezeichnet. — Mang 
hafte Autorität eines K. bei seinen Leuten. — Sorgfältige um 
genaue Absetzung des Kurses gehört zu den wichtigsten Pflichtet 
des K. Überlassung der selbständigen Führung des Schi 
an den Bootsmanns seitens des K. — K. getadelt, die } 


. 
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war und daß das Beiboot auf der falschen Seite lag und kein | ganzen Gewerbebetrieb als Schiffer umfassen. — Die den See- 
Kopftau hatte. — Pflicht des K. sich mit allem, was zur | ämtern eingeräumte Fähigkeit, neben dem Schifferpatent das 
sicheren Navigierung seines Schiffes gehört, vor Antritt der | Steuermannspatent za entziehen, hat einen Antrag des Reichs- 
Reise zu versehen. — Das Vertrauen des K. zu seinen Schiffs- | kommissars zur Voraussetzung. 


offizieren darf nicht zu einem blinden Vertrauen ausarten, 
welches die eigene Denktitigkeit ganz ausschaltet. 


Steuerleute. Irrtun der St.. daß sie bei Lotsenfiihrung 
sich um die Navigierung nicht zu kümmern brauchen. — Be- 
stärkung des Irrtums des Kapitäns durch Ablesen und Meldung 
dauernd falscher Resultate von der Lotleine seitens der St. — 
Ungenügende Unterstützung des Kapitäns durch die St. — 
Überflächliche Beobachtung von Leuchtfeuern seitens eines 
St. — Einem St. zur Last gelegt, daß er sich nicht genügend 
selbst um die Navigierung gekümmert hat. — Ungenügende 
Heranziehung der St. zur Navigierung. — Einpfoblen, bei der 
Navigierung unter Land die St. soviel wie möglich heranzu- 
ziehen. — Verwendung der beiden St. zur Beaufsichtigung 
von Decksarbeiten bei der Fahrt an der Küste von Mauritius 
liegt nicht im Interesse der Sicherheit des Schiffes. — Ver- 
iassen seines Wachtposten auf der Kommandobrücke in grober 
Pflichtvergessenheit. — Nichtbefolgung gegebener Vorschriften 
während der Wache und grobe Nachlässigkeiten eines St. — 
Unterlassene Nachprüfung eines ihm aufgegebenen Kurses hei 


Antritt seiner Wache mit Schuld eines Seeunfalls. — Unter- 
jassung der erforderlichen Meldungen und Mitteilungen an den 
Kapitän aus persönlichen Motiven seitens des St. — Mib- 


achtung der gegebenen Befehle. Mangel an Vorsicht und auf- 
fallende Neigung zum selbständigen Handeln bei einem St. — 
Unterlassene Anwendung der dem St. zu Gebote stehenden 
Mittel für die Sicherheit des Schiffes. — Unterlassenes Selbst- 
eingreifen bezw. Benachrichtigung des Kapitäns bei verhängnis- 
vollen Maßregeln eines Lotsen. — Pflicht des St, sich auch 
bei Lotsenführung um die Kurse zu kümmern, nachdem der 
Kapitän die Brücke verlassen hat. — Unterlassene Mitteilung 
seiner Wahrnehmungen über gefahrdrohende Annäherung an 
die Küste an den Kapitän. — Ein etwaiges pflichtwidriges 
oder fahrlässiges Verhalten des Kapitäns darf den St. nicht zu 
vigener Pflichtwidrigkeit oder Fahrlässigkeit verleiten. — Einem 
St. sollte auf seiner ersten Reise nicht die alleinige Wache 
auf einem großen Dampfer in einem gefährlichen Wasser an- 
vertraut werden. 


Maschinist. Ein geprüfter M. ist für seine Maßnahmen 
verantwortlich. — Seeunfall durch Verschulden des M. herbei- 
geführt, — Unvorschriftsmäßige Wacheeinteilung für Trimmer. 
— Verabsäumung der Meldung von dem ernsten Krankheits- 
fall eines Trimmers einem M. zum Vorwurf gemacht. — Pflicht 
der M.. den Kapitän über alle Ereignisse in der Maschine durch 
sufortige Meldung zu orientieren, verabsäumt. 


Maschinenpersonal. Als bedauerlich bezeichnet. daß das 
Hilfspersonal seinen Vorgesstzten auf die Gefährlichkeit seines 
Vorhabens nicht aufmerksam gemacht hat. Verbot des 
Sitzens des M. auf der Reeling. — Es ist geboten, bei bohen 
Temperaturen jede nur mögliche Erleichterung des Dienstes 
des M. ohne Rücksicht anf Kohlenersparnis eintreten zu lassen. 


Gewerbebefugnis. Wenn das Verhalten des Schiffers 
nach einem Zusammenstoße den Unfall weder herbeigeführt, 
ncch dessen Folgen verschlimmert hat, muß die Frage, ob die 
G. zu entziehen ist, außer Betracht bleiben. — Einem Geistes- 
kranken, sofern er infolge seiner Geisteskrankheit den See- 
unfall verschuldet hat, kann die Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes entzogen werden. — Aus einem einmaligen, 
wenn auch recht erheblichen Verschulden kann bei einem 
jungen Schiffsoffizier noch nicht auf einen Mangel solcher 
Eigenschaften, welche zur Ausübung des Gewerbes erfonlerlich 
sind, geschlossen werden. — Die Entziehung der Befugnis, 
deatsche Kauffahrteischiffe jeder Größe auf allen Meeren zu 
führen, ist unzulässig: die Entziehung der Befagnis muß den 


Lotsen. Unrichtige Handlungsweise eines L. zur Ver- 
meidung eines Zusammenstoßes. — Genügende Veranlassung 
zum Verlassen seiner Fahrwasserseite auf der Elbe nicht an- 
erkannt, — Der Lotse ist nur Berater des Kapitäns oder des 
sonstigen Wachehabenden ; letztere können Fehler des L. ver- 
bessern, — Nur hei erkennbar fehlerhafter Navigierung des 
L. ist in einem, fremden Verordnungen und Gewohnheiten 
unterstehenden Fahrwasser der Kapitän zum selbständigen 
Eingreifen verpflichtet. -— Pflicht des L. sich vor der Abfahrt 
von dem ordnungsmäßigen Zustande wichtiger Dinge, wie 
Anker und Beiboot zu überzeugen. — L. und Schiffer be- 
trachten sich meistens nicht als Vorgesetzter bezw. Unter- 
gebener im strengen Sinne. — Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes einem L. infolge krankhaften Geisteszustandes 
entzogen. — Periodische Kontrolle der Sehschärfe der 1. ist 
erwünscht. — Lotsenmangel in Lerwick zwingt die Schiffer 
zur Annahme unkonzessionierter Seeleute als L. — Das nicht 
überall vermessene Fahrwasser im Gloppet ist russischen L. 
nicht genügend bekannt gewesen. — Über den Anspruch eines 
L. bei der Untersuchung eines Seeunfalis sich in der Haupt- 
verhandlung eines rechts- oder sachkundigen Beistandes zu 
bedienen. 


Besatzung. Für die Stürke der B. eines Segelschiffs ist 
nicht so sehr die Größe des Schiffes als die Einrichtung der 
Takelage inaßgebend. 


Seeamt. Über Gesichtspunkte, welche für den Vor- 
sitzenden eines 8. bei der Wahl eines der aktiven Marine 
angehirenden Beisitzers maßgebend sind. — Die dem 8, ein- 
geräumte Fähigkeit, neben dem Schifferpatent das Steuermanns- 
patent zu entziehen, hat einen Antrag des Reichskommissars 
zur Voraussetzung. — Bei einem Antrage des Reichskommissars 
nur auf Entziehung des Schiffergewerbes steht dem S. eine 
Entscheidung über die Entziehung oder Belassung der Be- 
fugnis zur Ausübung des Steaermannsgewerbes nicht zu. — 
Ein Beisitzer ist von der Ausübung des Beisitzeramts kraft 
Gesetzes ausgeschlossen, wenn er in der Sache als Polizei- 
beamter tätig gewesen ist. 


Fischdampfer. Bei dem beschränkten Mannschafts- 
bestanse der F. erscheint es unbedenklich, einem älteren und 
erfahrenen Bestmann, auch ohne Patent, in einzelnen Fällen 
die Führung des Schiffes zu überlassen, — Die zur Zeit der 
Neukonstruktion der Wellenleitang auf Fischdampfern geltenden 
Regeln entsprechen in der Neuzeit nicht mehr den an die F 
gestellten Anforderungen. — Die Führer der Hamburger F. 
sind verpflichtet, ein ondnungsfnäßiges Journal zu führen, 


Köhlen. Kurz vor der Einladung geförderte K, von der 
Westküste Englands werden als besonders gashaltig bezeichnet 
und begünstigen eine Selhstentziindung. — Dampfkoblen, ge- 
liefert von der North Navigation Steam Co., ist eine besonders 
stark gashaltige Kohle. — North Shields-Kohle unrein und mit 
Schwefelkies durchsetzt, neigt zur Selbstentzündung und ist 
daher gefährlich. — Orrell Steam Coals aus Wigan als sehr 
gefährlich und leicht entzündlich bezeichnet. — Desgleichen 
King Coal und Pemberton Colliery bei Wigan. — Überschießen 
einer K. bei ungewöhlich schwerem Sturme Ursache eines 
Schiffsunterganges. — Über die Gefahren der Kohlenladung, 
Herausgabe klarer Instruktionen für Schiffer und Schiffsoffiziere 
empfohlen. — Vor den Gefahren der K. kann nicht genügend 
gewarnt werden. 


Seekarten, Veraltete S. und Segelanweisungen brauchen 
deswegen nicht unbrauchbar zu sein. — Berichtigung der 
Tiefenangaben auf S. erwünscht. — Möglichst Benutzung guter 
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deutscher $. empfohlen. — Bei unbekannter Küstenfahrt müssen Wetter. Bei schwerem Wetter empfohlen, den i 
S. unter allen Umständen auf Deck und zur ‘sofortigen Be- | oben gehenden Leuten das Ablegen von schwerem Zeug 
nutzung bereit liegen. — Mangelhafie Ausrüstung eines | geben und beim Auswechseln von Segeln auf dem Klüverbaum: 
Schiffes mit S. | bei vorn überkommenden Seen sich festzubinden. 





Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 


Juli 1906. 
Größenverhältnisse Raum- | Auftraggeber | Erbauer | Name 
| gehalt - j des Schiffes 


















































a) deutsche Werften. 
PD || 475X55x35"2* 9200 BRT.| Hamburg-Amerika Linie Blohin & Voss, Hamburg I August 
FD || 288396" 224" | 3100 Tf.) Zerrssen & Co., Rendsburg | Eiderwerft A.-G., Tönning | Bi 
>» | 29542214" 4200 » | Reederei in Kopenhagen Howaldtswerke, Kiel Secalia 
FsD) 115X21X 134° — IL. Wilhelm, Altona Jaussen & Schmilinsky, Hamburg rege 
FD) 354xX40%X28'6* 6150 =  Roland-Linie, Bremen | Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft | Olivant 
> | 25286 186" 2200 » | Ver. Bugsier-Gesellsch., Hamburg | Stettiner Cderwerke Herold 
i b) englische Werften. 
DJ | 108158 | 120 Dpl | Unbekannt John Cran & Co., Leith - || Merel 
F Di  86550K 296" | a W. H. Cockerline & Co., Hull Sunderland Shipb Co. Republic 
> |i <i | Ung. Levante D.-Ges.. Budapest || R. Craggs & Sons, Middlesbrough | Kossuth 
» || 360 50 Länge — | Peareth 8. S. Co.. Newcastle | Furness, Withy & Co., Hartlepool | Dipton 
TD 35050 25'3" 6700 > | Newcastle S. 8. Co., Neweaste | Wm. Doxford & Sons, Sunderland te ag 
Hy 35251 25'1" — || Owen & Watkin Williams & Co., Cardiff © Craig. Taylor & Co., Thornaby | Edern 
Fep| je 128X21X<126" | — | Unbekannt | Smiths Dock Co., North Shields | Plvard \ Tt onl 
FD 3925230'4“ 8400 » | Evan Thomas, Radcliffe & Co., Cardiff | Richardson, Duck & en Stockton | Picton 
Reg.erungsfahrzeuge — Hafenverwaltung v. Southampton u. Weymonth | Hawtborns & Co., | Scout u. Ranger 
i DESCAUDC29'2" L. Pearson & Sons, London 6. Armstrong, Whitworth & Cou Wether | San Christota 
D) 300%40% 2011 17004 BRT. ‘Thos. Wilson & Sons, Hull | Earles ao BR & Eng. Co., Hull =, Kolpino 
F D) 3I6X44X 226” Fey t & Levant 8. 8. Co., London | Craig, Taylor & Co., Thornaby | Antigone 
> Ane ad — } Mulley & Co. Hull | Ropner & Son, Stockton Ethye 
K Länge — | Britische "Admiralität | Yarrow & Co., Poplar | Storm 
PD 20x 12287 — | Ocean Societe Anonyme Belge, Antwerpen | Win. Dobson & Co., Walker | Comtesse de Fiandre 
D 573° _ | Fraisinet & Co., Marseille || Swan, Hunter & Wigham Richardson, Newcastle || Corte 
FD STIX BOX27 6 | M. Jacob Christensen, Bergen | Wm. Gray & Co, W.-Hartlepool Mathilda 
» | 372483010" | 7300t TE.| Midgard, Seeverkehrs A.-G., Bremen | Northumberland Shipb. Co., Howdon || Asgard 
» || 38348303" =|, 6550)» | Bear Creak Oil S. S. Co., Liverpool | Armstrong Whitworth & Co., Walker | Hermione 
> | 45649276" | _ Kjaer & Isdahl, Bergen i J. Priestman & Co., Sunderland Hornelen 
» |) 34246244" | — | C. Nielsen & Sons, W.-Hartlepool | Wm. Gray & Co. w .~Hartlepool Alexandra 
» | 34847 266" -- Moss S, 8. Co., Liverpool | J. Blumer & Co., Sunderland Karnac 
TD) 34246276" _ Edw. Nicholl & Co., Cardiff | Wm. Doxford & Sons, Sunderland | Fredegar Hall 
FD | 36146230" — | Rowland & Marwood 8.8.Co., Whitby | | W. Pickersgill & Sons, Sunderland || Kildale 
PD) 8012x867" — | T. Pearson & Son, London Dee Shipb. Co., Sunderland Halion 
| c) sohsiiäiche Werften. 
FD) 331X43%X249" 4500 tTf., F. C Strick & Co., London Clyde Shipb. & Eng. Co., P.-Glasgow | Shariston 
PD _ — | Eine Firma in Buenos Ayres | Bow M’Lachlan & Co., Paisley Bolivia 
my 1122112 190 BRT. Leith 8. S. Co., Leith | Mackie & Thomson, Govan | Inchkeith 
_ | 600 TE | Hafenverwaltung von Alexandria | Wm. Simons & Co, Renfrew _ 
aD 117X11X 116% — |W. H. Beeley, Grimsby Cochrane & Sons, Selby Manx Queen 
> | LITK22K 119" — _| Consolidatet S. F. & Ice Co., Grimsby | do. Aurora 
PD 400%5232'1" 950 BRT. Royden & Wilson. Liverpool Ch. Connell & =. Scotstown lnverelyde 
FD} 200% 3211/10" — | Cleto Japi Assu, Bahia Ailsa Shipb. Co., Troon | Marahu 
» | 233K33K 166" _ G. & J. Burus, Glasgow Scotts Shi pb. & Eng. Co., Greenock i Surcher 
B | 160288 oa Lobnitz & Co., Renfrew Blyth Shipb. Co., ‘Blyth i _ 
FD 15524 126“ — | North Eastern 8. S. Co., Aberdeen John Duthie, Sons & 'Co., Aberdeen | Marien 
FsD| 11722119" | Consolidated S. F, & Ice Co., Grimsby | Cochrane & Sons, Selby | Ariadne 
PD} 400% 44><¢28'2" 4300 BRT. Compania Sud American d. ¥., Valparaiso | John Reid & Co. Whiteinch | Aysen 
» || 45052336" 6600 »  P. & O. Co, London Caird & Co., Greenock ! Namur 
> -- _ Eine Firma in Buenos Ayres | Bow M’Lachlan & Co., Parsley | Brasil 
| | d) irische Werften. A 
PD | 400° Länge 6000 BRT. Hamburg-Amerika Linie | Harland & Wolff, Belfast | Salamanca 
» | 465° 5 6200 » | Unbekannt | Workman, Clarke & Co., Belfast | Japan 








Anmerkung. RID bedoutet Reicheportdamplor. PD Passagiordampfor, FD Frachtdampfer, Fs) Fischdampfer, K Kriegsschiff, KD Kabel | 
dampfer, S Segler, SI Schlepper, T Tankdampfer, TrD Turbinendampfer, FS Fouerschiff, J Dampf-Jacht. DB Dampf-Bagrer, D Desintektionsschiff. 


Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Kollision D. „Wipper“ mit Schoner „Deseks Brödre“ | den Schoner mit anderen Seglern auf seinem Wege. Bei dem 
bei Holtenau. Der Schoner steuerte bei leichtem Nordwind | Versuch den Bug des Schoners zu kreuzen, nahm er diesen 
mit Backborithalsen östlich, um, nach Arösköbing bestimmt, | das ganze Vorgeschirr weg, brach den Klüverbaum und be- 
aus der Kieler Föhrde herauszukreuzen. »Wippere kam von | schiidigte das Vorderschiff. Die Kollision ist auf das.Ver 
Stettin, wollte durch den Kaiser Wilhelm- Kanal und sichtete | halten des Dampferkapitiins zurückzuführen, weil er 
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Artikel 22 und 25 der Kaiserlichen Verordnung zur Verhütung 
von Zusammenstößen von Schiffen auf See verstoßen hat. 
Der Unfall wäre vermieden worden, wenn der Schiffer recht- 
zeitig die Maschine gestoppt oder die rechte Seite des Fahr- 
wassers gehalten hätte. (Flensburg.) — Festkommen des Fisch- 
dampfers „Hanseat“ auf Sprogö. Der Unfall ereignete sich 
auf der Wache des Bestmanns S., der den ihm vom Kapitän 
aufgegebenen Kurs N'/,W noch beibehielt, als er sah, daß 
das Schiff auf Land zulief und den Kurs auch dann noch 
nieht änderte, als er von verschiedenen Personen der Besatzung 
auf die drohende Gefahr aufmerksam gemacht wurde. Dem 
Kapitän wird durch die Beweisaufnahme zur Last gelegt, daß 
er auf der Kommandobrücke mit dem Bestmann und dem 
Rudersmann ein Biergelage abgehalten habe. Kapitän und 
Bestmann werfen sich einander Trunkenheit vor. Der Dampfer 
wurde bald ohne fremde Hilfe wieder flott. Der Reichs- 
kommissar, der gegen den Bestmann Patententziehung bean- 
tragt, sieht von einem entsprechenden Antrage gegen den 
Kapitän ab, weil er sich durch seine Hilfeleistung beim 
gestrandeten Fischdampfer »Nordsterne hervorgetau habe. 
Das Seeamt führt die Strandung auf die Unfähigkeit des 
Bestmanns $. zurück. Ihm wird nach § 26 des Reichsgesetzes 
som 27. Juli 1877 die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes entzogen. Dem Kapitin Wilhelm K. fällt das Ver- 
schulden an der Strandung zur Last, daß auf seine Anordnung 
wihrend des Wachtdienstes auf der Brücke Bier in nicht 
snerheblichen Mengen getrunken ist, daß er den Bestmann 8. 
richt genügend kontrolliert und nicht für ausreichende Be- 
schaffung von Hilfsmitteln für die Navigierung gesorgt hat. 
Die Maßregeln nach der Strandung waren durchaus sach- 
gemaiB und haben das Schiff nach 12 Stunden ohne Beschädi- 
gung mit eigener Kraft wieder abgebracht. (Bremerharen.) — 
Grundsto& des Regierungsdampfers „Nachtigal“ auf der 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilnngen basal Seewarte). 





Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 14. August auf 52° 49° N 
4° 11° ©: 5' herausmgender, abgebrochener, hölzerner Mast 
eines gesunkenen Wracks. — Am 14. August auf 54° 38 N 
>» 26 W: 6' herausragender Wrackmast und andere Riggen. 
Am 14. August WNW von Kampeodium in 17 Faden: 
Wrack unter Wasser. — Am 26. Juli auf 46° 45' N 47° 16° W: 
Wrack unter Wasser, — Am 14, Jani auf 27° 78 44° 54° W: 
herausragender Wrackmast. — Am 1. August bei St. Pierre: 
Schuner »Yvonette«, verlassen. — Am 26. Juli auf 47° 26° N 
{4° 58° W: herausragender Wrackmast. — Am 3, August auf 
47° 11° N 49° 56° W: eisernes Wrack von ca. 800-1000 T. 
— Am 18. Juli auf 47° 27° N 48° 55° W: gekentertes Wrack 
mut Mast längsseitl. — Am 4, Juli auf 45° 17° N 33° W: 
Wreck unter Wasser. — Am 3. August auf 45° 32 N 37° 
Ife W: Wrack, nur das Heck ragt heraus. — Am 19. August 
auf 4406 49° N 50° 27° W: französisches Fischerfahrzeug, 
brennend und verlassen. — Am 19. August auf 46° 38 N 
abe 31° W: Wrack, kieloben treibend. 

Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 6. August auf 51° 59° N 54° 
Se W und auf 52° 21 N 52957 W: 4a. — Am 30. Juli 
af 52° 10 N 52250 W: 24 und auf 52° 10° N 53° 55° W: 
i großer und mehrere kleine a. — Anfang August bei Belle 
fate und auf 52° 49° N 51° 50° W: 15 a. — Am 8. August: 
Falle Isle-Strafie eisfrei. — Am 8. August auf 52° N 51‘ W: 
a. — Am 1. August bei Belle Isle: 1 a. — Am 2. August 
let Belle Isle: ] a. — Am 3. August bei Belle Isle: 4 &. 
— Am 6. August bei Belle Isle: 34. — Am 28. Juli auf 
Zur 44 N 52* 30% W: 1 großer und mehrere kleine A; am 
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Reise von Gribi nach Campo. Die seeamtliche Untersuchung 
zeigt, daß auf diesem Schiffe, um mit den Worten des Reichs- 
kommissars zu sprechen, »traurige Zustände geherrscht haben 
müssen«. Sie waren derart, daß der Reichskommissar wegen 
Mangel an Zusammenhang von Unfall und Verschulden be- 
dauerte, gegen den als Zeugen erschienenen Steuermann keinen 
Antrag auf Patententziehung stellen zu können. Bemerkens- 
wert ist auch, daß ein Maschinenassistent ohne Befähigungs- 
nachweis selbständige. Maschinenwache gegangen war. Der 
Unfall ist durch sehr nachlässige Navigierung des Kapitäus O. 
herbeigeführt, indem von vornherein der Kurs zu nahe der 
Küste genommen, nicht genügend gelotet und den Peilungen 
sowie der Deviation nicht genügend Aufmerksamkeit gewidmet 
ist. Aus dem sehr mangelhaft geführten Schiffsjournal läßt 
sich ein genaues Besteck nicht entnehmen. Das Seeamt nimmt 
aber an, daß die Unfallstelle auf oder in der Nähe der in der 
Karte verzeichneten 3,8 Meter-Untiefe liegt. Das Maschinen- 
jouraal ist gleichfalls in ungenügender Weise geführt. (Ham- 
burg.) — (Aus dem Tenor der Sprüche der beiden Seeämter 
läßt sich herauslesen, sie würden event, auf Patententziehung 
der Kapitäne erkannt haben, wären dementsprechende Anträge 
der Reichskommissare gestellt worden.) — Kollision D. „Olden- 
burg mit D. ,, Weybridge” auf der Außenreede von Buenos 
Ayres. Sie ist darauf zurückzaführen, daß der Dampfer 
»Öldenburge infolge seines gegenüber dem derzeitigen Wasser- 
stande sehr großen Tiefganges, sowie unter der Einwirkung 
von Ebbestrom und Wind dem Ruder nicht gehorcht hat. Daß 
seitens des Zwangslotsen des Dampfers »Oldenburge nicht 
früher gestoppt und rückwärts gegangen ist, ist sehr wahr- 
scheinlich damit zu erklären, daß die Lichter der »Weybridge« 
zurzeit des Unfalles nicht mehr gut gebrannt haben. Gegen 
das Verhalten des Dampfers »Oldenburge nach der Kollision 
sind keinerlei Vorwürfe zu erheben. (Bremerhaven.) 


28. Juli auf 520 1% N 54° 12: W: 2 große a; zwischen 
beiden Positionen kleiner a. — Am 29. Juli auf 51° 59 N 
51° 9 W und auf 51° 48 N 54° 25: W: 5 « verschiedener 


Größe, — Am 28. Juli auf 52° 20° N 50° 30 W und auf 
52° 12° N 51° 35° W: 7 & verschiedener Größe. — Am 
3. August auf 47° 22' N 45° 40° W: a. — Am 5. August 


auf 47° 17' N ASP W: a. 


Schiffbau. 
Bananfträge. 


Den Stettiner Oderwerken wurde für eine ausländische 
Firma ein Pracht- und Passagierdampfer zur Fahrt auf 
dem Amazonenstrom in Auftrag gegeben. Als Einschrauben- 
schiff soll das Fahrzeug mit Dreifach-Expansionsmaschine aus- 
gerüstet, der Kessel soll so groß bemessen werden, daß auch 
mit Holz gefeuert werden kann. Die Fahrgeschwindigkeit soll 
zehn Knoten betragen. Bade- und Kühleinrichtungen werden 
in umfangreichem Maße vorhanden sein, auch ein Destillier- 
apparat für Trinkwasser wird vorgesehen. 

© E 7 








Stapelläufe, 

Am 16. August ist von der Reiherstieg-Schiffswerfte und 
Maschinenfabrik A.-G., Hamburg, der für Rechnung der Woer- 
mann-Linie in Hamburg neuerbaute Doppelschranben-Passagier- 
und Frachtdampfer »Adolph Woermann: zu Wasser gelassen 
worden. Der Neubau mißt: 410 X 50' 6" X 316"; Tragfähig- 
keit 7150 Tons. Der Dampfer wird mit den neuesten technischen 
Errungenschaften ausgestattet. er erhält u. a. zwei dreifache 
Expansionsmaschinen, die zusammen 3000 Pferdestärken indi- 
zieren und dem Schiff eine Geschwindigkeit von 12.5 Knoten 


verleihen sollen. Die Maschinen erhalten ihren Dampf aus 
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vier Einfachender auf 14 Atmosphären konzessionierten Kesseln. 

Der mit zwei Pfahlmasten versehene Dampfer erhält Einrich- 

tungen für 74 Passagiere 1, Kajüte, 48 Passagiere 2, Kajüte, 

sowie für 120 Personen 3. Kajüte. Zur Anwendung sollen 

drahtlose Telegraphie, sowie Unterwasserschallapparate kommen. 
= 


Am 18. August fand auf der Werft des Bremer Vulkan, 
Vegesack, der Stapellauf des von der Hamburg- Amerika Linie 
bestellten Passagierdampfers »Hohenstaufen-, für die Fahrt 
nach Ostasien bestimmt, statt, Der Neubau mißt: 430 X 
52: 6° X 25° BY; Tragfühigkeit 8000 Tons; Geschwindigkeit 
12 Knoten, Salons und Kabinen werden elegant und geschmack- 
voll eingerichtet. Elektrische Beleuchtung in allen Räumen, 
Kühlanlage, erforderlichen Hilfsmaschinen und 
Apparate, Lösch- und Ladevorrichtungen werden denen der 
Nenzeit entsprechend und in ausreichendem Maße vorgesehen. 


sowie die 


* ® 
. 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 16. August hat der für den Norddeutschen Lloyd in 
Bremen auf der Schiffswerft von Henry Koch zu Liuheck neu- 
erbaute Doppelschraubendampfer »Ranee: eine vierstündige 
Probefahrt gemacht, die in allen Teilen tadellos verlief. Die 
beiden Triplecompound-Maschinen indizierten durchsehnittlich 
725 i. H.-P. und gaben damit dem Schiff eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 12,2 Knoten in der Stunde. Der Neuhau 
mifit: 18032 12°; bei einem Tiefgang von 11’ 4" eine 
Tragfihigkeit von 640 Tons und ist 808 Brutto- und 298 Netto- 
Registertons groß vermessen. In den Einrichtungen des Dampfers, 
der Kajüten für acht 1. Klasse- und zwölf 2. Klasse-Passagiere 
außer der entsprechenden Anzahl Deckspassagiere hat, ist auf 
seine künftige Bestimmung als Tropendampfer in weitgehendstem 
Maße Bedacht genommen. 


+ “ 
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Unter reger Beteiligung der von Bremen eingetroffenen 
Vertreter der Roland-Linie, Aktien-Gesellschaft in Bremen. 
trat am 18. August der zweite der vier von obiger Reederei 
hei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft in Auftrag gegebenen 
Frachtdampfer, »Haimon< (Stapel-No. 262), seine Probefahrt 
an, die in jeder Beziehung ein zufriedenstellendes Resultat 
lieferte, Der Neubau mißt: 354 X 48° 0° 27° 6": Trag- 
fähigkeit 5400 Tons. Der Dampfer hat eine Dreifach-Expan- 
sionsmaschine von 1450 ind. H.-P, 


* * 
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Über die Probefahrt des Turbinenkreuzers 8. M. 8. 
»Lübeek: schreibt das » Wilhelmshavener Tageblatt: >»... Die 
geringe Vibration erhöhte die Treffsicherheit und die 
Fenerwirkung der Geschütze. Die Maschinen leisteten bis zu 
23.56 Seemeilen in der Stunde, Es steht schon heute fest, 
daß die Turbinenmaschinen imstande sind. die wiehtigste Waffe 
des kleinen Krouzers, die Geschwindigkeit, zu erhöhen und 
ihn dadurch auch in seiner Eigenschaft als Antitorpedobeotstyp 
zu vervollkommnen. Nur in einer Beziehung hat die »Lübeck« 
den Erwartungen nicht entsprochen; ihr Kollenverbrauch war 
hei der gleichen Leistung größer als der des Schwesterschiffes 
-Hamburge mit Kolbenmaschinen. Da die maschinellen Anlagen 
der sLäbeck« durch die starke Verwendung in den 16 Monaten 
etwas gelitten haben, wird das Schiff seit Anfang Juli auf der 
Kieler Reichswerft einer achtwöchiger Überholung der Maschinen 
und Kessel unterzogen, die in wenigen Tagen beendet ist. 
Gleichzeitig wird die Welle der Turbine verkürzt und es 
werden größere Schranhen eingesetzt. Man hofft dadurch die 
Geschwindigkeit um eine Seemeile zu steigern . . . 


Blohm & Voss, Kommandit-Gesellschait auf Aktien, 
Hamburg. im Betriebsjahre 1905/06 sind 4 Handelsdampfer 
und 1 Segelschiff von insgesamt 28179 Brutto R.-T. und 
12 800 ind. Pferdekräften, außerdem der große Kreuzer » York« 


von 9500 Tonnen Deplazement und 19000 ind, Pferdekräf 
abgeliefert worden. Im Bau verbleiben außer dem grote 
Kreuzer »Scharnhorsts 6 Dampfer und ein Schwimmeoek my 
35000 Tons Tragfähigkeit. Die Beamten- und Arbeiters:) 
hat im Durchschnitt 4439 betragen (3805 i. V.). An Abyales 
für Kranken-, Unfall- und Invaliditäts- und Alters- Versichern: 
sind insgesamt 20402221 Mk. (169136 Mk. i. V.) galt 
worden, Der nach Vornabme ausreichender Abschreibungen 
verbleibende Reingewinn gestattet die Verteilung einer Dividend. 
von 9 pZt. wie im Vorjahre. 





Maritime Rundschau. 


Die nächste Generalversammlung der Baltic and Whit- 
Sea Conference soll im Oktober in London abgehaltey 
werden, Unter anderm soll sich, nach der »Hamh. Böner- 
halle«, die Versammlung mit der Frage der Streikklansal ix 
den Charterpartien beschäftigen. Mit dieser Sache hatte sieh 
bekanntlich schon die Nordisk Skibsrederferening in ihr: 
Gothenburger Versammlung befaßt und beschlossen, sie der 
Baltic and White Sea Conference zur Besprechung zu ther 
tragen. Weiter werden die Minimalraten, die Maklerverhilt- 
nisse in Königsberg und die Steuerverhältnisse in schwedisch 
Häfen zur Besprechung kommen. 


2 + 
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Nach einer Mitteilung der »Scheeppaart« enthält Ferro 
silicium, eine Sorte von Eisen ie der Schweiz und Nori- 
amerika hergestellt und zur Verschiffung wiederholt in den 
Handel gebracht, giftige Gase, die sich hauptsächlich b«- 
merkbar machen, wenn Ferrosilicium mit Wasser in Be 
rührung kommt, überhaupt feucht wird. 


7 * 
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Die Zahl der Seeschiffe und iur Netto-Raus- 
gehalt in Registertons der hauptsichlichsten deutscher 
Reedereiplätze am 1. Januar 1906 und 1905 hetnig: 


Heimats- ar ag Netto Reg. -Tens 

baton 1906 1905 1006 1908 
Hamburg ..... 1064 1008 1344395 1255 152 
Bremen ...... 451 456 649493 645 440 
Stettin ... 219 216 76 067 67 424 
Flensburg ... 103 97 72 796 69 400 
Lübeck....... 50 RL 50 469 39 890 
Biel: 102 100 2194 2158 


Der englische Generalkonsul für New York spricht 2 
seinem Jahresbericht von einem bevorstehenden Monumental 
bau eines Seemannshauses, das von der Mission der 
protestantischen Espiseopal- Kirche verwaltet werden soll. Ir 
Baukosten werden auf 110000 € geschätzt. Das Instite. 
vorzugsweise als Logierhaus für Schiffslente und Schiffs 
offiziere gedacht, soll auch der kostenlosen Anheuerung von 
Seeleuten dienen. Aus diesem Grunde hat das Unter- 
nehmen nachhaltige Unterstützung kapitalkräftiger Schiffabrts- 
interessenten erhalten. 


5 * 
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Nach der Statistik des amerikanischen Zollamtes ward 
der Seeverkehr von New York in 1905 durch 3% 
(3969 i. Vorjahre einkommende Schiffe mit #833 369 (9560319 
und dureh 3561 (3404) ausgehende mit 9 453 120 «8 953 50% 
Natto Reg.-T.) bewerkstelligt. Gegenüber dem 1904er Verkehr 
haben zugenommen: die englische Flagge um 270000 T, & 
amerikanische um 73000, die österrreichische um 25 000, de 
dänische um 33 000, die französische um 45000, die nieder- 
lindische um 31 000 und die deucsche nur um 2000 T. 
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In einer Versammlung, die in voriger Woche der sozial- 
demokratische Wahlverein für den zweiten Hamburger Wahl- 
kreis abhielt, polemisierte der Referent Herr P, Hoffmann 
gegen den verantwortlichen Redakteur des sozialistischen 
Blattes »Seemanne und behauptete von diesem Ongan, 
dad es nichts anderes als ein Lexikon aller möglichen 
Schimpfworte sei. 


® * 
= 


Der verheerends Schiffsbrand, der jüngst in Plymouth 
auf dem englischen Dampfer »Gothic« stattfand und einen 
Verlust von ca. 4 Millionen Mark zur Folge hatte, hat die 
Besitzer veranlaßt, den chemischen Löschmitteln ihre 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, Nach eingehender Prüfung hat 
die Reederei sich für das deutsche Gronwald-System 


entschieden, . « 
* 


Das Recht zur Führung der Handelsflagge mit 
dem Eisernen Kreuz ist beigelegt worden: 1) dem Ober- 
leotnant z. 8. d. R. Franck für den der Hamburg - Amerika 
Linie gehörenden Dampfer »Vandalia«; 2) dem Oberleutnant 
»8.d. R. Lerche für den der Hamburg-Amerika Linie ge- 
hörenden Dampfer »Cheruskiac; 3) dem Oberleutnant z. 8. 
der Seewehr I Wendig für den dem Norddeutschen Lloyd 
rehövenden Dampfer »Sandakan«. 


a 
- 


Gelegentlich der Nordlandreise des Kaisers erhielten fol- 
gende Offiziere und Beamte der Hamburg- Amerika Linie den 
Kronenorden 4. Klasse: Zahlmeister Peinert, Oberkontrolleur 
Suter und 2. Maschinist Burmeister. 





Vermischtes. 
Über das gewaltige Erdbeben in Chile schwanken die 


Nachrichten noch immer hin und her, widersprechen sich zu- 
weilen sogar. Die amtlichen Depeschen fiirben die Sachlage 
roig, die Nachrichten aus Sensationsquellen übertreiben 
stark, aber auch die aus Geschäftskreisen stammenden Mit- 
telungen decken sich, soweit die Schwere und die Beschädigungen 
der Katastrophe in Frage kommen, nicht immer miteinander. 
Das eine geht aber aus allen Nachrichten hervor, die Folgen 
dieses heftigen, langandauernden Erdbebens werden noch lange 
Jahre einen starken Einfluß auf den überseeischen Handel und 
Verkehr mit Chile, insbesondere mit Valparaiso, ausüben. 
‘“anz erheblich mehr als irgend ein anderer deutscher Platz 
ist Hamburg mit der Westküste durch geschäftliche Interessen 
verbunden. Schiffahrt, Handel, Bank- und Versicherungswesen 
stehen im wechselseitigen Verkehr. Die Schiffahrt wind vor- 
zugsweise, jedenfalls in regelmäßigen Fahrten von der Deutschen 
Ihumpfschiffahrts-Gesellschaft » Kosmos», der Hamburg-Amerika 
Linie und der Segelschiffsreederei F. Laeisz ausgeübt. Diese 
Firmen, ebenso wie Knöhr & Burchard Nachf., haben beruhigende 
Nachrichten über ihre an der Westküste weilenden Schiffe 
erhalten. Auch die Bremer Roland-Linie, die als deutsches 
Schiffahrtsunternehmen in regulärer Fahrt noch in Frage 
soment, scheint von den Einfüssen des Erdbebens verschont 
gehlieben zu sein. Ahgesehen von Santiago, der binnenländischen 
Hauptstadt, scheint nur Valparaiso schwere Heimsuchungen 
erfahren zu haben, Iquique mit seiner blühenden Salpeter- 
industeie ist glücklicherweise unberührt geblieben. Einige 
Statistische Angaben über den Handels- und Schiffahrtsverkebr 
zwischen Hamburg und Chile, wobei es sich hauptsächlich um 
Valparaiso handelt: Im Jahre 1905 gingen dorthin 86 Schiffe 
mit 233 648 Reg.-Tons, davon 55 Dampfer mit 163 883 Reg.- 
Tons, und aus Chile trafen hier ein 161 Schiffe mit 
0072 Reg.-Tons, davon 98 Segelschiffe mit 204 146 Reg.- 
Tous und 63 Dampfer mit 185926 Reg.-Tons. Die gesamte 
Ausfubr nach Chile betrug 1284089 Doppelzentner im Werte 





von 53303. 040 Mk., die Einfuhr aus Chile 5578466 Doppel- 
zentner im Werte von 107 085 660 Mk.: davon machte freilich 
Salpeter allein, der meist aus Ipuique stammt, 5136 737 Doppel- 
zentner ans. An Erzen und Metallen wurden für 3 164 770 Mk. 
hierher gesandt. 


Das Alter der deutschen Seedampferflotte. Über das 
Alter der deutschen Seedampferflotte entnehmen wir dem 
neuesten Bande des »Nautikus« folgende auf Grund der Reichs- 
statistik aufgestellten interessanten Daten: Von den 1657 See- 
dampfschiffen, die am 1. Januar 1905 unter deutscher Flagge 
fuhren und die insgesamt einen Raumgehalt von 2,9 Millionen 
Brutto-Registertons besaßen, waren 467 Dampfer von 1,1 Mill. 
Bruttotons weniger als 5 Jahre, 864 Dampfer von 1,6 Mill. 
Bruttotons mehr als 5 und weniger als 20 Jahre und 326 
Dampfer von 0,2 Millionen Bruttotons über 20 Jahre alt. Das 
aus diesen Zahlen sich ergebende verhältnismäßig geringe 
Durchschnittsalter Jäßt erfreuliche Schlüsse auf die Tüchtigkeit 
und Leistungsfähigkeit des deutschen Dampfermaterials zu. 
Besonders vorteilhaft erscheint die Verfassung der deutschen 
Seedampferflotte an der Nordsee. Hier waren von 1171 
Dampfern mit 2,5 Millionen Registertons 373 mit 1,0 Millionen 
Tons unter 5 Jahre alt, 654 mit 1,4 Millionen Tons zwischen 
5 und 20 und 144 mit 132000 Registertons über 20 Jahre alt. 
Das stetige Bestreben der großen, an der Nordsee ansässigen 
Schiffahrtsgesellschaften, fortlaufend das ältere Schiffsmaterial 
durch neue leistungsfühigere Dampfer zu ersetzen, hat vor 
allem dieses günstige Resultat bewirkt. 


Die 29. Chronometerprüfung auf der Seewarte, zu 
der 66 Instrumente von elf deutschen Chrmachern eingeliefert 
waren, hat stattgefunden. Die Bedingungen für die Zulassungs- 
prüfung sind in den Annalen jetzt und sie wurden auch, ehe 
die Instrumente eingeliefert wurden, im November 1905 ver- 
öffentlicht. Als »Chronometer deutscher Arbeite mit der 
Anwartschaft auf Prämiierung waren 34 Instrumente eingeliefert 
worden. Bei Einteilung der Chronometer nach ihrer Güte in 
5 Klassen wurden nach beendigter Prüfung in die I. und 
II. Klasse rangiert von W. Bröcking 2 resp. 5. von F, Dencker 
4 resp. 5, von L, Jensen 3 resp. 2, von A. Kittel 1 resp. 3. 
von Th. Knoblich Nachfl, 8 resp. 2, von A. Lange & Söhne, 
Glashütte i. Sa, 4 resp. 2 und von F. Lidecke 4 resp. 3, von 
A. Mager, Brake, 4 in die I. Klasse, von F. Schlesicky 1 in 
die II. Klasse und von A. Schuchmann 1 in die I. Klasse, 
Die für die Chronometer deutschen Ursprungs ausgesetzten 
Prämien wurden wie folgt verteilt: A. Lange & Söhne die 
erste Prümie (Mk. 1200), L. Jensen die zweite Prämie (Mk. 1100). 
L. Jensen die dritte Prümie (Mk. 1000), A, Lange & Söhne 
die vierte Prämie (Mk. 900), W. Bröcking die fünfte Prämie 
{Mk. 800), F. Lidecke die sechste Prümie (Mk. 700). Zum 
Ankauf für die Kaiserliche Marine gelangten im gunzen 23 
Chronometer der I. Klasse und 5 Chronometer der II. Klasse. 





Projektierte Anlage eines Preihafens in Nagasaki. 
Ein durch Aufschüttung von Land gewonnenes Gebiet von 
Nagasaki wird demnächst eine für das Gedeihen Nagasakis 
bedeutungsvolle Verwendung finden. Das oft erwähnte Frei- 
hafenprojekt wird, wenn auch vorläufig nur in beschriinktem 
Maße, in Angriff genommen werden. Zu diesem Zweck hat 
der Landtag die Ausgabe einer jährlichen Grundrente von 
43210 Yen für cin Freihafengebiet für den Zeitrauın von 
16'/, Jahren bewilligt. Die Verhandlungen zwischen dem Zoll- 
amt von Nagasaki und dem Bürgermeisteramt sind noch nicht 
beendigt, stehen jedoch vor dem Abschluß. Der als Freihafen- 
distrikt ausgewählte Grund liegt zwischen den Flüssen Naka- 
shima und Doza. Durch den letzteren ist er von dem Grund- 
stück des Zollamts getrennt. Das Areal des Freihafengebiets 
beträgt 8660 Tsubo = 25625 qm. Auf diesem Gebiet wird 
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die Handelskammer von Nagasaki Lagerhäuser errichten, für 
welche eine Grundfläche von 3300 Tsubo = 10909 qm in 
Aussicht genommen ist. Der Bau ist im Juli d. J. begonnen 
und soll Ende Oktober fertig sein. Die Handelskammer führt 
ihren Grundzins an das Zollamt ab und vermietet den Lager- 
raum ihrerseits an die Interessenten. Das Lagergeld soll auf 
20 Sen pro Tsubo {= 3,3 qm) und 2 Rin pro Kubikfuß 
(= 0,028 chm) festgesetzt werden. Das sind dieselben Sätze, 
welche in schon bestehenden »temporary warehouses« zur An- 
rechnung kommen. Dieser versuchsweise Anfang eines Frei- 
hafens Nagasaki ist von Seiten Osakas von jeher auf großen 
Widerstand gestoßen. da man dort mit gleichen Plänen uingebt. 
Die Regierung hat sich lange gescheut, einer der beiden Städte 
den Vorzug zu geben. 
Lage Nagasakis für die Zwecke eines ostasiatischen Freihafens 
muß es mit Freuden begrüßt werden, daß die Wahl auf 
Nagasaki gefallen ist. Es steht zu wünschen und wird von 
den dortigen ausländischen Firmen sehr befürwortet, daß der 
Nagasakier Freibafen über die beschränkten Grenzen des 
jetzigen Projekts hinaus ausgedehnt wird. Die japanischen 
Behörden stehen einem solchen erweiterten Plan mit sehr ge- 
teilten Gefühlen gegenüber und befürchten, daß der Nutzen 
vorzugsweise den ausländischen Firmen zu gute kommen und 
daß das Schmuggelwesen dadurch sehr unterstützt werden 
wird. Ein absolutes Freigebiet, wie z. B. Hongkong es ist, 
wird auf alle Fälle abgelehnt, und man scheint sich mehr an 
das Muster Hamburgs anlehnen zu wollen. Ein noch nicht 
ganz entschiedener Punkt von größter Wichtigkeit ist der, ob 
auch für das Freigebiet Geschäftsstunden bestehen sollen. Vor- 
läafig scheint dieses in Aussicht genommen zu sein, was die 
interessierten Firmen als eine Anullierung des Vorzugs eines 
Freigebiets bezeichnen, in welchem: völlige Unabhängigkeit 
von Zollhaussstunden eines der wichtigsten Erfordernisse ist. 
Nähere Einzelheiten über die ganze Angelegenheit stehen 
indessen noch aus, 
(Nach einem Bericht des Kais. Konsulats in Nagasaki.) 


Prifungswesen. 
An der Navigationsschule zu Wustrow (Mecklenburg) 
wird die nächste Prüfung zum Schiffer auf großer Fahrt und 


In Anbetracht der weitaus günstigeren | 








auch zum Seesteuermann am Montag, den 10. September d. J, 
vormittags 8 Uhr beginnen. Anmeldungen sind unter Bei. 
fügung der erforderlichen Nachweise bis spätestens zum 
2. September an den Vorsitzenden der Prüfungskommisien, 
Herm Navigationsschuldirektor Reimer zu richten. 


* “ 
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An der Seefahrtschule zu Bremen wird die näctsts 
Prüfung zum Schiffer auf großer Fahrt am Montag, den 
17. September, vormittags 9 Uhr, beginnen; mit ihr sisd 
Sonderprüfungen im Maschinenfache und in Schiffhaatechnik ver. 
bunden. Anmeldungen sind unter Beifügung der erforderlichss 
Nachweise bis spätestens zum 13. September an den Vorsitzer 
der Prüfungskommission, Herrn Prof. Dr. Schilling, zu richten. 





Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Kapitäne und Oifiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 16, August 
unter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen Mitglieder 
versammlung wurden 9 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung standen wiederum; 
«Interne Vereinsangelegenheiten.« 





Die gesamte maschinelle Einrichtung der NE 
Erweiterungsbauten des Silospeichers zu Genua «on» 
vor kurzem der Maschinenfabrik und Mühlenhauanstalt G. Lather, 
Aktien-Gesellschaft, Bri wunschweig, infolge der vorzüglich 
bewährten, von genannter Firma gelieferten Einrichtuogen 
des jetzigen, in den Jahren 1899/1900 erbauten Speichers: 
übertragen. Ebenso wurde die Firma mit der gesamte 
mechanischen Ausrüstung der nach den Plänen der dortigen 
—r Direktion jetzt in Ausführung begriffenen gewalfi 

icherbauten zu Constantza in Rumänien heauftragt. fir 
ae Vergebung dieser Lieferungen waren die erprobten masch- 
nellen Einrichtungen der großen Speicher zu Galatz und Brals 
ausschlaggebend, die von der Firma Luther in den Jahre 
1887—89 geliefert wurden. Das Gesamtfassungsvermögen dr 
neuen Speicher wird 120 000 000 kg Getreide betragen. Dr 
Anlagen zu Constantza und Genua werden nach ihrer Vel 
endung als die größten des Kontinents bezeichnet werden kinnes. 








Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Handbuch für 


die deutsche Handelsmarine. 


Ende Juni war hier eine vom Reichsamt des Innern an den Verband gerichtete Zuschrift 


abgedruckt. 


Dort war in Übereinstimmung mit einer Anregung der Kaiserlichen Marineverwaltung der 


Verband um seine Meinung darüber gefragt worden, ob es genüge, wenn die Aufzählung aller amtlichen 


nautischen Veröffentlichungen im Handbuch durch einen Hinweis ersetzt werde, 


Auch wurde angeregt, 


in das Handbuch ein Verzeichnis derjenigen Stellen aufzunehmen, die den Verkauf der deutschen 


Admiralitätskarten und Segelhandbücher vermitteln. 


Hierzu haben sich in chronologischer Reihenfolge geäußert: 
Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine: Unter Bezugnahme auf die 


Notiz auf der 


Verbandsseite der »Hansa« sind wir der Ansicht, daß ein Hinweis im »Handbuche für die 


Deutsche Handelsmarine« auf das betreffende Verzeichnis geeignet ist, die Aufzählung der einzelnen im 


Reichs-Marine-Amte usw. 


herausgegebenen Werke zu ersetzen. 


Ebenfalls halten wir die dann folgende 


Anregung seitens der Kaiserlichen Marineverwaltung für zweckmäßig. 

Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg: Der Verein glaubt, daß der von der Kaiserlichen 
Marineverwaltung angeregte Hinweis vollkommen im Jahrbuch genüge und hält die Bekanntgabe der 
Verkaufsstellen von Karten und Büchern für erwünscht. 


Der Seeschiffer- Verein „Stettin“: 


Auf Seite 314 der 
des Innern angeregt worden, ob es angezeigt sei, in das 


»Hansae ist von dem Herrn Staatssekretir 
»Handbuch der Deutschen Handelsmarine« audı 


ein Verzeichnis derjenigen Stellen aufzunehmen, die den Verkauf der deutschen Admiralitätskarten 


Serelhandbücher vermitteln. 


Unsere Vorstandsmitglieder haben sich in ihrer letzten Sitzung mit Gaus: 


tuung hierfür ausgesprochen und können diese Eintragung nur mit Freuden begrüßen. 
Von den übrigen Vereinen fehlen entsprechende Mitteilungen. 
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-e>—— Auf rn Ausguck. id 


Dem Bericht des Vorstandes des Vereins 
Hamburger Reeder 
wird in der Schiffahrtswelt stets mit Aufmerksam- 
keit entgegen gesehen. Nicht allein des Ansehens 
wegen, das der Herausgeber beanspruchen kann, 
sondern auch, weil man im Voraus- weiß, eine Ab- 
handlung lesen zu können, in der alle wichtigen 
Ereignisse im hamburgischen und zum Teil auch 
im deutschen Reedereibetriebe während des ver- 


nicht in extenso abgedruckt werden konnten. — 
Bei der Besprechung der »Geschäftslage« wird auf 
die erfreulichen Betriebsergebnisse der Mehrzahl der 
Linienreedereien hingewiesen, um dann festzustellen, 
daß die Lage für die Trampreedereien lange nicht 
so günstig sei, daß aber die Segelschiffsfahrt mit 
außerordentlichen Schwierigkeiten zu kämpfen habe. 
Dabei werden die Bestrebungen des Deutschen 
Nautischen Vereins um Hebung der Lage der 
flossenen Jahres nacheinander in einer Beleuchtung | Segelschiffahrt zwar als verdienstvoll aber als 
vorgeführt werden, wie sie nur von hoher Warte | wenig aussichtsvoll erwähnt. Der Vorstand steht, 
aus möglich ist. Diese Wahrnehmung, die sich auch | indem er sich auf die ungünstigen Ergebnisse der 
beim Studium der diesjährigen Herausgabe aufdrängt, | in Frankreich angewandten Mittel zur Belebung der 
schließt natürlich nicht aus, daß der Bericht Wider- | Segelschiffahrt beruft, auf dem Standpunkt, daß es 
sacher finden. wird. Im Gegenteil, er ist vielleicht | nutzlos sei, durch staatliche Unterstützungen den 
zerade dazu angetan, Widerspruch in solchen Kreisen | Rückgang nicht mehr lebensfähiger Betriebe aufzu- 
hervorzurufen, deren Horizont an der Peripherie | halten. Hierbei scheint der Vorstand, wenn er auch 
ihres Interessentenkreises aufhört, deren Urteil durch | die Bedeutung des Seglers als Schule für Matrosen 
das Milieu getrübt wird, in dem sie mit ihrem ganzen | und Schiffsoffiziere erwähnt, doch der Segelschiffahrt 
Denken und Sinnen haften und aus dem sie sich | als dem Erzeuger der besten seemännischen Eigen- 
nicht losreißen können, vielleicht auch nicht frei- | schaften nicht volle Berücksichtigung geschenkt zu 
machen wollen. Für sie ist der Bericht nicht ge- | haben. Damit soll dem staatlichen Prämienwesen 
schrieben worden. — — An anderer Stelle dieser | gewiß nicht das Wort geredet werden, unser Stand- 
Nummer sind die wesentlichsten Abschnitte aus dem | punkt auf diesem Gebiet ist hier ja häufig genug 
Bericht wiedergegeben. Dort wird der Leser manche | präzisiert worden, aber es lassen sich staatliche 
Bemerkung finden, die auch hier früher gefallen ist. | indirekte Unterstützungen zur Anwendung bringen, 
Es erübrigt sich deshalb auf sie noch an dieser | die vom Charakter einer Prümie ebenso weit wie 
Stelle einzugehen. Hier soll nur kurz über solche | Postsubventionen entfernt sind. Wer den Stand- 
Punkte gesprochen werden, die wegen Raummangel | punkt des Vorstandes einnimmt, spricht den Dampfer- 


Mu. 


412 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift, 


[Septeraber 1906, 














patenten das Wort. Nun glauben wir ja nicht, daß 
die deutsche Handelsmarine noch Jahrzehnte ohne 
solche Patente auskommen wird, so lange aber unser 
Schiffsoffiziersstand vor dieser Degradation bewahrt 
werden kann, sollte es schon aus taktischen Gründen 
geschehen. Lange nicht so ausgeprägt wie auf 
Dampfern treten im Segelschiffsbetrieb die sozialen 
Gegensätze hervor, jener häßliche Auswuchs unserer 
modernen Wirtschaftsentwickelung. jene Erschei- 
nung, für welche die besten Köpfe bisher ver- 
geblich ein Vernichtungsmittel gesucht haben. — 
Von den »Turbinen« wird nur gesagt, daß »die 
Frage ihrer Zweckmiibigkeit für große Dampfer 
trotz vielfacher Erörterungen ihrer Entscheidung 
noch nicht näher gerückt iste. Dann werden eine 
Reihe technischer Einrichtungen, getroffen zur 
Sieherheit von Schiff und Menschenleben, aufge- 
zählt und dabei von dem Nutzen der drahtlosen 
Telegraphie mit Recht behauptet, daß er leider 
»durch den Widerstreit der betreffenden Unter- 
nehmer erheblich beeinträchtigt werde, der die 
Nachrichten - Vermittelung zwischen Schiffen oder 
Stationen, welche mit Einrichtungen verschiedener 
Systeme ausgerüstet sinde, behindert. Hierauf wird 
der Wunsch nach Fortbildung des internationalen 
Seekriegsrechtes laut und unter Erwähnung der be- 
kannten Literatur über die Nichthaftbarkeit eng- 
lischer Versicherungs- (Gesellschaften während eines 
Krieges, den Reedereien beim Abschluß von Ver- 
sicherungsverträgen mit englischen Gesellschaften 
Vorsicht anempfohlen. — Besondere Wichtigkeit 
haben die Bemerkungen zur Seemanns - Ordnung. 
Veranlaßt sind sie dadurch, daß einer Reederei, weil 
ein Schiffsoffizier nach Ablauf von 11/, Jahren 
seit Antritt der Reise in einem überseeischen Hafen 
plötzlich auf Grund $ 74 Z. 3 seine Entlassung 
forderte«. große Verlegenheiten bereitet wurde: denn 
geeigneter Ersatz für den Schiffsoffizier war nicht 
zu finden. Der Vorfall gibt dem Vorstand zu der 
Bemerkung Anlaß, daß für Schiffsoffiziere »eine 
längere Kündigungsfrist vorgeschrieben werden müßte, 
was übrigens auch für die Mannschaften zweckmäßig 
wäree. Diese Auffassung wird in Schiffsoffiziers- 
kreisen mit lebhafter Befriedigung gelesen werden, 
geht ihr Bestreben (dem sie auch während der Ver- 
handlungen über die neue Seemannsordnungen Aus- 
druck gegeben haben) doch lange dahin, längere 
Kündigungsfristen zu erhalten, als sie die Seemanns- 
ordnung vorsieht. Wir haben diesen Antrag der 
Schiffsoffiziere auch s. Zt. unterstützt, weil wir 
seine Berücksichtigung zur Befestigung ihrer Stellung 
für gerechtfertigt hielten. An den Eintritt des Falles, 
den der Bericht schildert, haben wir dabei gar nicht 
gedacht, weil wir ihn nicht für möglich hielten. — 
Hierauf wird der Werdegang der Bestrebungen der 
See - Berufsgenossenschaft um das Zustandekommen 
der Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungs- 





kasse der Seeleute kurz geschildert, die anerkennende 
Kundgebung des Kaisers erwähnt und schließlich 
gesagt: 

»Durch die unermüdliche Betreibung dieser Angeleger- 
heit, die den Seeleuten bezw. ihren Hinterbliebenen cin 
Wohltat bietet, welche die Arbeiter in anderen Berufszweiger 
wohl noch lange werden entbehren müssen, und durch dic 
Bereitwilligkeit, für diesen Zweck trotz der bedeutende 
Lasten, welche ihr die sozialpolitische Gesetzgebung bereit; 
auferlegt, noch neue Lasten zu übernehmen, hat die deutsch: 
Reederei durch die Tat bewiesen, daß die Behauptungen, as 
ob sie, unbekiimmert um das Los der Seeleute, lediglich 
ihren Nutzen im Auge habe, schnöde und gehässige Ver- 
leumdungen sind, und sie darf hoffen, daß dies auch von 
den Seeleuten anerkannt werden wind.« 

Zur Darstellung gelangt sodann der mit der 
Organisation der Schauerleute abgeschlossene Lohn- 
tarif, demzufolge die Löhne von Mk. 450 a‘ 
Mk. 4,80 und für Nacht- und Sonntagsarbeit von 
Mk. 5,70 auf Mk. 6,20 erhöht worden sind. Darauf 
folgt eine Schilderung der Ursachen und unmittel- 
baren Folgen der sog. Maifeier und schließlich gibt 
der Vorstand die Motive bekannt, die zur Gründung 
des Hafenbetriebsvereins geführt haben. Hierüber 
sowie über eine Anzahl anderer Themata ist, wie 
schon gesagt, an anderer Stelle dieser Nummer 
berichtet. g* : . 


Australische Schiffahrtspolitik. 


Der Bericht einer Kommission zur Beratung 
des Entwurfes eines Gesetzes über die australische 
Schiffahrt, Mitte April dem Parlament abgestattet 
ist der Öffentlichkeit immer nur noch im Auszug 
zugänglich gemacht worden. Alle Bestrebungen, 
ihn im vollen Wortlaut zu erhalten, scheiterten as 
einer merkwürdigen Geheimniskrämerei. Für se 
kann es eigentlich nur die Erklärung geben, dab 
man nicht früher als nötig einen Entrüstungssturn 
im Auslande heraufbeschwören will. Denn das die 
Mehrzahl der Kommissionsvorschläge gegen die 
ausländischen Flaggen gerichtet ist, diese Tatsache 
sickerte doch allmählich durch. — Bekannt und 
für deutsche Interessenten von Bedeutung sind 
hauptsächlich die Vorsehläge der Kommission über 
die Küstenfahrt und über das Verbot der Gewährung 
von Rückvergütungen auf die Fracht. In ersterer 
Beziehung hat sich die Kommission in ihrer Mehr- 
heit dahin ausgesprochen, daß Schiffe, die australischen » 
Küstenverkehr betreiben wollen, die australischen 
bekanntlich viel höheren Heuersätze, als wie sie if 
Deutschland und im übrigen Europa bestehen; be 
zahlen und sich auch sonst nach den australischen 
Gesetzen und Gewohnheiten richten müssen Be 
ist dies ein Punkt, der von deutschen Schiffahrt- 
interessenten als mit dem Verluste des australischen 
Küstengeschäftes gleichbedeutend schon lebhalt be 
kämpft worden ist. Schiffe, die, wie zum-Beip 
der speziell namhaft gemachte Norddeutsehö' 
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beziehen, sollen nach dem Vorschlag der Mehrheit 
der Kommission von dem Küstenschiffahrtsgeschäfte 
ganz ausgeschlossen sein. Diesem Mehrheitsbeschluß 
der Kommission steht ein Minoritätsbeschluß gegen- 
über, welcher gerade in Bezug auf die Küsten- 
schiffahrt einen etwas liberaleren, der internationalen 
Auffassung mehr Rechnung tragenden Standpunkt 
vertritt. Dem Verbote der Gewährung von Rück- 
vergütungen auf die Fracht, welche im Frachtverkehr 
auch für die deutschen hierher verkehrenden Schiff- 
fahrtslinien eine große Rolle spielen, scheint sich 
die Kommission einstimmig angeschlossen zu haben. 
Zu erwähnen ist noch, daß sich die Kommission 
für die Einführung eines einheitlichen Ladelinien- 
systems für alle von Australien ausgehenden Schiffe 
ausgesprochen hat unter Gewährung von Erleichte- 
rangen an fremde Nationen, deren eigene Ladelinien 
von der zuständigen britischen Behörde anerkannt 
worden sind. 


. ’ * 
* 


Besatzungsstärke hamburgischer Schiffe während 
des Streiks des Seemannsverbandes. 

Dem »Seemann«, der ohne Angabe von Beweis- 
material wiederholt behauptet hatte, daß hamburgische 
Schiffe während des Streiks mit unzulänglicher 
Besatzung den Hamburger Hafen verlassen hätten, 
wurden als Beispiel für die Richtigkeit seiner An- 





| meister, 


nahme zwei Fälle genannt: der Dampfer »Assyria« 
und der Dampfer »Thasos«. Über ihre Besatzungs- 
stärke heißt es dort: 

»Am 20. April ging z. B. der Dampfer »Assyria« 
der Hamburg-Amerika Linie von Hamburg ab, um seine 
Reise nach Westindien’anzutreten. Das Schiff fuhr mit nur 
einem Matrosen, einem Steurer und zwei Leichtmatrosen bis 
nach Antwerpen. Die See-Berufsgenossenschaft trifft der 
Vorwurf wegen Pflichtverletzung. weil sie es duldete, daß 
ein Schiff wie die »Assyria« mit dem angegebenen Decks- 
personal in See gehen durfte. Der Levantedampfer »Thasos « 
verließ mit 2 Matrosen, 1 Leichtmatrosen. 1 Bootsmann, 
1 Jungen Hamburg, um nach Antwerpen zu dampfen. Dort 
kamen noch 2 Matrosen ‘und 1 Zimmermann an Bord. 
Außerdem 1 Heizer und 1 Trimmer.- 

Diese Angaben sind vollständig aus der Luft 
gegriffen! Aus den offiziellen Heuertisten beider 
Schiffe, welche bei uns eingesehen werden können, 
geht hervor, daß »Assyria« am 20. April den 
Hamburger Hafen mit einer Decksbesatzung von 
19 Köpfen verlassen hat. Es waren an Bord: 
1 Kapitän, 3 Offiziere, je 1 Boots- und Zimmermann, 
7 Matrosen, 3 Leichtmatrosen und je 1 Proviant- 
Proviantaufseher und Junge.  »Thasos« 
ging (nicht am 20. April, wie die Zuschrift im 
»Seemann« ausspricht, sondern am 11. Mai) von 
Hamburg mit 10 Deckshänden weg. Nämlich: ein 


| Kapitän, 2 Offiziere, 1 Bootsmann, 4 Matrosen, je 


1 Leichtmatrose und Junge. 





Der Sehliek’sehe Kreisel.*) 
Von Ludwig Benjamin, Zivil-Ingenieur, 


—e_—_ 


Nur wenige technische Neuerungen im Schiffbau 
dürfen Anspruch darauf machen, in so hohem Grade 
von der nautischen Welt berücksichtigt und in ihrer 
Entwicklung verfolgt zu werden, wie der Schlick’sche 
Kreisel. Denn die Aufgabe, die der Erfinder des- 
selben sich gestellt hat, ist ja keine geringere, als 
die Schlingerbewegungen der Schiffe, wenn auch 
nicht zu beseitigen, so doch auf ein möglichst 
geringes Maß zu reduzieren. Es ist wohl nicht zu 
viel gesagt, wenn ich behaupte, daß man sowohl in 
nautischen wie in technischen Kreisen dieser Er- 
findang des Herrn Schlick bisher mit sehr großem 
Mißtrauen gegenüber getreten ist, obgleich die bis- 
herigen Neuerungen, die mit dem Namen Schlick 
verknüpft sind, sich sonst sehr gut bewährt haben. 
Daß eine gewisse Berechtigung für ein solches 
Mißtrauen begründet ist, liegt ja auf der Hand, 
denn das Ziel, das der Erfinder sich gestellt hat, 





*) Nachdem es dem Verfasser vergönnt gewesen ist, 
nicht nur Versuchen im ruhigen Wasser heizuwohnen, sondern 
auth bei der ersten größeren Probefahrt des Versuchsbootes 
in der Cuxhavener Reede zu assistieren, kommt er gerne der 
Aufforderung der Redaktion nach, über die Versuche und über 
den Kreisel selbst Bericht zu erstatten, 
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erscheint auf den ersten Blick so sehr der Möglich- 
keit einer Lösung entriickt, und die früheren, von 
anderer Seite gemachten, meist laienhaften Versuche, 
ein solches Problem zu lösen, haben so wenig Er- 
folg gezeigt, daß es den meisten Fachmännern als 
phantastisch erscheinen mußte, wenn jemand sich 
an die Aufgabe machte, einen Apparat zu konstruieren, 
welcher in einfachster Weise die sunvermeidlichen«s 
Schlingerbewegungen zu beseitigen imstande sein 
sollte. Und doch ist es so: der Schlick’sche Kreisel 
ist tatsächlich imstande, seine Aufgabe zu erfüllen, 
und zwar ohne verhältnismäßig große Komplikationen 
für das Schiff zu schaffen und ohne einen großen 
Kraftbedarf zu verursachen. Wenn auch die Ver- 
suche, die bis jetzt damit angestellt sind, sich noch 
auf ein einziges Schiff beschränken, so zeigen sie 
doch schon klar und deutlich, daß der Kreisel nicht 
nur seine Aufgabe zu erfüllen imstande ist, sondern 
daß seine Anwendung auch keine solchen Ansprüche 
an die Technik stellt, daß er sich nicht etwa in die 
allgemeine Praxis einführen lassen sollte. Ja, mehr 
als das: Diese Versuche stellen es über jeden Zweifel, 
daß die Ubelstinde, welche man von vielen Seiten 
als mit der eventuellen Einführung des Apparates 
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verbunden vorher sagen zu müssen geglaubt hat, 
nicht eintreten werden. 

Als den hauptsächlichsten Übelstand hat man 
von vielen Seiten die Befürchtung ausgesprochen, 
daß ein Schiff, wenn es durch künstliche Mittel am 
Schlingern gehindert werde, dadurch den Wellen 
viel mehr ausgesetzt sein würde, und daß die letzteren 
mit großer Gewalt über das Deck hinwegbrechen 
würden, so daß deshalb die Vorteile, welche die 
Beseitigung des Schlingerns mit sich bringen würde, 
mehr wie aufgehoben würden durch die Nachteile, 
welche besagte Umstände mit sich bringen. 

Man hat ferner die Befürchtung ausgesprochen, 
daß durch den Apparat bedeutende Vibrationen, die 
für den Schiffskörper sehr nachteilig wirken müssen, 
hervorgerufen werden. Ferner, daß die Kräfte, die 
die Rückwirkung des Kreisels auf den Schiffskörper 
ausüben würde, eine so bedeutende Größe erlangen 
werden, daß sie auf die Schiffskonstruktion im all- 
gemeinen und die einzelnen Verbände im speziellen 
einen sehr nachhaltigen Einfluß ausüben würden. 

Aber alle das ist jetzt vollständig widerlegt 
worden durch die Versuche, welche für die zu} 
künftige Anwendung des Apparates ein wirklich 
glänzendes Prognostikon stellen. Diese Versuche 
sind zwar noch nicht an einem grüßeren Schiffe 
ausgeführt; jedoch ist das Versuchsschiff immerhin 
von soleher Größe, daß die Versuche nicht mehr 
als akademische bezeichnet werden können, sondern 
daß von einer wirklich praktischen Erprobung des 
Apparates gesprochen werden muß. 

Ehe ich auf diese Versuche näher eingehe, 
möchte ich in kurzen Worten mitteilen, wer als die 
eigentlichen Urheber derselben zu betrachten sind. 
Wie man sich leicht denken kann, erfordern solche 
Versuche mit ganz neuen und von allem, was bis- 
her in der Praxis angewandt wurde, abweichenden 
Apparaten bedeutende pekuniäre Mittel, und diese 
sind dem Erfinder, wie dieser mir mitteilt, in 
bereitwilligster Weise von verschiedenen Seiten zur 
Verfügung gestell. Während die Hamburg-Amerika 
Linie sich mit Geldmitteln beteiligte und die für 
die Versuche nötigen Personalkräfte hergab, hat die 
Firma H. ©, Stüleken Sohn, Hamburg, das Schiff 
für die Versuche geliefert und der »Vulkan« in 
Stettin hat den Kreisel zum Selbstkostenpreise an- 
gefertigt. Das Letztere ist eine nicht zu unter- 
sehätzende Beihülfe, denn es handelte sich hierbei 
um eine bis ins Detail hinein neu zu konstruierende 
Maschine, welche jedenfalls außerordentlich 
Arbeit und Nachdenken für 
Ingenieure mit sich brachte. Nur dem Zusammen- 
wirken so hervorragender Kreise ist es zu danken, 
daß die Idee des Kreisels nicht nur auf dem Papier 
oder im Versuchslaboratorium stehen geblieben ist, 


viel 


die entwerfenden 


sondern daß sie soweit fortgeschritten ist, dal man 
von einer wirklich brauchbaren Anwendung heute 
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Letztere nicht derartig verstanden werden, als wenn 
nun die Konstruktion des Kreisels oder die Ar 
seines Einbaues in das Schiff eine abgeschlossen, 
fertig dastehende Tatsache sei; im Gegenteil win 
noch manche technische Frage zu lösen und noch 
manche Verbesserung zu machen sein, ehe dip 
Kreisel in ihre spätere definitive Gestalt kommen 
Allein die Aufgabe, zu beweisen, daß der Kreis 
eine brauchbare Maschine ist, welche ihren An- 
sprüchen voll genügt, kann als durch die bisheriger 
Versuche bereits vollständig erledigtangesehen werden, 

Das für die Versuche benutzte Schiff ist der 
»Seebär«, ein früheres Torpedoboot von den folgenden 
Dimensionen: Länge in der Wasserlinie: 35.25 m, 
grüßte Breite: 3,60 m, mittlerer Tiefgang ca. 1,05 m. 
Wasserverdrängung: 57 Tonnen. 

Der Kreisel-Apparat ist in dem Raum, welcher 
vor den Kesseln liegt, eingebaut. Der Kreisel ist 
vollkommen eingekapselt und wird in diesem Fall 
durch eine fest mit ihm verbundene Dampfturbine 
in Umdrehung versetzt, worin eine Abweichung var 
der für die spätere Praxis in Aussicht genommenen 
Ausführungsart liegt, welche man durch Elektro 
motoren zu bewerkstelligen gedenkt. Da indessen 
in dem Versuchsschiffe keine Elektrizität zu haben 
war, so mußte man sich mit dieser abweichenden 
Antriebsart behelfen, welche eine durchaus ander 
und auch wohl wesentlich schwerere Konstruktion 
des ganzen Apparates bedingte. 
wähnt werden, daß die Dampfturbine von der »All- 
gemeinen Elektrizitiits-Gesellschaft« in Berlin für den 
»Vulkane hergestellt worden ist. Obgleich die 
Grüße des Kreisels nach meinem Dafürhalten die‘ 
Erfordernisse weit überschreitet, welche sich für 
ein Schiff dieser Größe ergeben würde, so kann 
man doch nicht sagen, daß etwa der Apparat eines 
überraschend großen Raum in Anspruch nimmt — 

Die Bewegung des Kreisels ist trotz seiner 
1600 Umdrehungen per Minute eine so ruhige, dab 
ich, als ich zuerst an Bord kam und selbst, als ich 
den Raum, in welchem der Kreisel aufgestellt worden 
ist, zum ersten Male betreten hatte, durch Nicht 
merken konnte, daß der Kreisel in Bewegung war, 
und daß ich zuerst den Eindruck hatte, daß der- 
selbe sich noch in Ruhe befinde, 

Wenn man die hohe Umdrehungszahl des 
Kreisels in Betracht zieht, so muß man diese 
Leistung als etwas ganz besonders Anerkennens- 
wertes ansehen, während man andererseits auch @ 
der Überzeugung kommt, daß erst die große Voll 
kommenheit unserer heutigen Technik, welche durch 
elektrische Maschinen und Dampfturbinen an hole 
Umdrehungszahlen gewöhnt ist, die tatsächliche 
Anwendung des Schlick’schen Kreisels möglich 
gemacht hat. 

Die Versuche sind zunächst in ruhigem 


is mag dabei er- 
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gemacht worden und die Ergebnisse derselben sind 
in einem sehr interessanten Diagramm zusammen- 
restellt, aus welchem sich u. a. folgendes ergibt: 
Wenn der Kreisel sich in Ruhe befindet und das 
Schiff durch äußere Umstände (in diesem Falle 
durch Überholen mittels eines Krahnes) auf etwa 
14° seitlich geneigt wurde, so brauchte es 7 ein- 
fache Schwingungen, um zu dem verminderten 
Ausschlagswinkel von 5° zu kommen; es brauchte 
20 einfache Schwingungen, um zu einem Neigungs- 
winkel von 1° zu gelangen. Unter einfachen 
Schwingungen sind dabei die Bewegungen vom 
größten seitlichen Ausschlag bis zur senkrechten 
Lage oder umgekehrt, nach gewühnlichem 
Sprachgebrauch »halbe« Schwingungen zu verstehen. 


also 


War aber der Kreisel in Tätigkeit, so erreichte 
das Schiff bereits nach einer einzigen einfachen 
Schwingung (d. h. nach der Schwingung nach einer 
Seite hin) den Neigungswinkel von 5° und nach 
nicht ganz 3 einfachen Schwingungen denjenigen 
von 1%. Man kann also sagen, daß der Kreisel das 
Schiff bei einer solchen Neigung fast momentan 
zum Stillstande gebracht hat. Ganz ähnlich verhält 
es sich bei anderen Neigungen. für welche die 
Versuche ausgeführt worden sind. 

Ferner sind ausgedehnte Versuche mit dem 
Schiff in einem für die Größe desselben ziemlich 
bedeutenden Seegange in der Cuxhavener Reede 
gemacht worden, wobei das Schiff eine Fahrt von 
etwa 14 Knoten machte und so gesteuert wurde, 
daß die Wellen es direkt von der Breitseite trafen. 
Über die Größe der Wellen lassen sich genaue 
Angaben nicht machen, jedoch möge es genügen, 
daß das Schiff dabei, solange der Kreisel in Ruhe 
war, derartig zu rollen anfing, daß der Aufenthalt 
an Deck bei dem Mangel eines festen Schanzkleides 
für die an Bord Befindlichen gefährlich wurde, und 
wobei bedeutende Neigungswinkel erreicht wurden, 
Wurde nun bei diesem schweren Wellengange der 
Kreisel in Tätigkeit gesetzt, so änderte sich die 
Bewegung momentan. Das Schiff lag völlig ruhig 
zu Wasser und die Wellen gingen spurlos au dem 
Schiff vorüber: es hob und senkte sich mit den 
Wellenbergen und -tälern, und die Wellen glitten 
sozusagen unter dem Schiff durch und zeigten durch- 
aus keine Neigung, sich an den Seiten oder über 
Deck desselben zu brechen, so daß nicht einmal 
Spritzwasser übergenommen wurde! Wurde dann 
der Kreisel abgestellt, so begann das Schiff sofort 
wieder so stark wie vorher zu rollen. 

Obgleich das Schiff eine verhältnismäßig große 
Stabilität besitzt, verhielt es sich im Wellengange 
genau so ruhig und bequem, wie ein Schiff von 
geringerer Stabilität. Es vereinigte also die Vor- 
teile, welche ein sehr stabiles Schiff für die Sicher- 
heit bietet, mit denjenigen, welche ein wenig stabiles 
Schiff für die Bequemlichkeit der Bewegung bietet, 
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und deshalb bin ich überzeugt. daß man sich sehr 
bald daran gewöhnen muß, den Schlick’schen 
Kreisel als eine nicht zu entbehrende Vorrichtung 
an Bord aller derjenigen Schiffe einzuführen, welche 
sonst einem starken Rollen ausgesetzt sein würden. 


Wie ich schon oben gesagt habe, bringt die 
Bewegung des Kreisels durchaus keine merkbaren 
Erschütterungen mit sich. Ich muß aber betonen, 
daß dies auch dann nicht der Fall ist, wenn das 
Schiff sich im Wellengange befindet oder wenn es 
sonst durch irgendwelche Mittel zur seitlichen Neigung 
gebracht wird. wenn also der Kreisel in seine eigent- 
liche Funktion einzutreten hat. Man hat bisher von 
sehr vielen Seiten die Befürchtung ausgesprochen, 
daß. wenn eine Welle das Schiff trifft, der Kreisel 
mit gewaltiger Energie in das ganze System ein- 
greifen und gewissermaßen durch ruckweise Kraft- 
entfaltung das Schiff in seine aufrechte Lage zurück- 
zwingen würde. Aus den gemachten Versuchen 
geht aber klar hervor, daß dies nicht der Fall ist. 
Die gesamten Bewegungen, welche das Schiff unter 
dem Einfluß des Kreisels macht, sind sanft und in- 
einander übergehend. Die geringen Schwingungen, 
die noch gemacht werden, gehen an dem Beob- 
achter fast merklos vorüber. Daraus folgt aber 
auch schon, daß die Einflüsse, die der Kreisel auf 
die Schiffsverbiinde ausübt. nur ganz minimaler 
Natur sein können, denn die Bewegungen setzen ja 
nicht plötzlich ein, und die Kräfte, die eigentlich 
hier zur Geltung kommen, sind tatsächlich von 
sehr viel geringerer Größe, als man sich bisher 
gedacht hat. 

In diesem Versuchsboot ist der Kreisel etwa 
in der Art am Schiffskörper gelagert, wie die Welle 
eines Räderdampfers; es sind nur einige wenige 
Konstruktionsteile in geeigneter Weise mit den 
Stringern und Spanten verbunden. Dabei hat man 
noch, weil man die Verhältnisse bisher nicht über- 
sehen konnte, diese Lagerung viel solider ausgeführt, 
als es in Wirklichkeit nötig gewesen wäre. In der 
Tat wird bei keinem Schiff die Beanspruchung der 
Verbandsteile durch den Kreisel eine größere Rolle 
spielen. als etwa diejenige, die aus der Lagerung 
des Propellers oder der Verbindung der Lager- 


fundament-Konstruktion mit den Schiffsteilen er- 
folgen könnte. 
Über das Wesen des Kreisels und seine 


Wirkungsweise sind bisher nur solche Beschreibungen 
in die Öffentlichkeit gekommen, welche einen außer- 
ordentlich großen Grad von Verständnis für mathe- 
matische und mechanische Vorgänge voraussetzen, 
Da man nun aber annehmen darf, daß dem Leser 
daran liegen muß, die Erkenntnis dieses merkwürdigen 
Apparates zu erlangen, ohne sich dabei in hoch- 
wissenschaftliche Betrachtungen vertiefen zu müssen, 
so will ich es in einem weiteren Aufsatz versuchen, 
auch diese Aufklärung zu geben. 
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——a Seerecht, Reeders Haftung und Schiffspfandrecht. 


Von Direktor F. Plass. 





Die Bestrebungen des Comité Maritime, auf dem Gebiete . 


des Seerechts für die hauptsächlichsten schiffahrttreibenden 
Völker eine gemeinsame Rechtsbasis zu erreichen, sind in 
weiten Kreisen bekannt, und gelang es auf der letzten 
Regierungs - Konferenz in Brüssel, auf welcher Vertretungen 
von 27 Regierungen beteiligt waren, besonders für das Schiffs- 
kollisions- und Hülfeleistungsrecht zu einer allgemeinen Grund- 
lage zu gelangen, welche augenblicklich den verschiedenen 
Regierungen zwecks Einführung in gesetzliche Formen unter- 
liegt. Zwei wichtige Punkte sind indes bister noch nicht an 
eine Konferenz bevollmächtigter Regierungsvertreter gelangt 
und zwar die Frage, wieweit ein Reeder aus dem Betriebe 
der Seeschiffahrt hafte, ferner in welchem Umfange Forde- 
rungen aus dem Betriebe der Seeschiffahrt und Schiffs- 
Hypotheken Vorzugsrechte einzuräumen seien. 


Über erstere Frage war auf der Konferenz des Comité 
Maritime in Liverpool vom 14. bis 17. Juni 1905 insoweit 
ein Resultat erzielt, als ein vorbereitender Entwurf aufgestellt 
wurde, der einer Spezialkommission zur weiteren Verhandlung 
überwiesen wurde, 

Bezüglich der Schiffspfandrechte gelang es derzeit noch 
nicht, dieser Materie eine greifbare Form zu geben, sondern 
es wurden die vorliegenden Vorschläge derselben Kommission 
zur Redaktion und Ausarbeitung überwiesen, die sich nunmehr 
auf eine feste Vorlage geeinigt hat. 

In den am 4. und 5. Juni 1906 abgehaltenen Sitzungen 
dieser Spezialkommission wurden die Vorlagen gründlich be- 
raten, nachdem die einzelnen nationalen Vereine der ver- 
schiedenen Lander Fühlung mit den Interessenten genommen, 
ihre Ansichten dargelegt und entsprechende Vorschläge ein- 
gereicht hatten. Nunmehr gelang es, nachdem über die inter- 
national festzusetzenden Grundprinzipien für Schiffskollisionen 
vorher entschieden war, auch für die Grenze der Reeder- 
Haftung und über Schiffspfandrechte zu endgültigen Entwürfen 
zu kommen, welche von der internationalen Zentralstelle aus 
den nationalen Zweigvereinen überwiesen, nunmehr in den 
einzelnen Ländern beraten und begutachtet werden sollen. 


I. 


Der Deutsche Verein für Internationales Seerecht beal- 
sichtigt, am Donnerstag, den 27. September 1906 in Hamtuyy 
eine Generalversammlung abzuhalten, um die Stellung de 
deutschen seeschifftreibenden Kreise kennen zu lemen in! 
Stellung zu den Beschlüssen der Spezialkommission za nebmes 
Selbstverständlich liegt das große Interesse vor, die Meinungen 
und Ansichten der deutschen Reedereien, Banken, welch 
Schiffs - Hypotheken gewähren, und aller derjenigen Kreise m 
erfahren, welche irgendwie mit der Frage der Schiffahrt ver- 
bunden, intensive Beteiligung daran haben, wie die Grundlage 
später international geschaffen werden. Der Zweck diese: 
Veröffentlichung ist, alle maßgeblichen Kreise auf diese Sach- 
lage aufmerksam zu machen und sie in den Stand zu setzen, 
dem Deutschen Verein für Internationales Seerecht zu Hämten 
des Herrn Rechtsanwalts Dr. Alfred Sieveking in Hamtur; 
etwaige Wünsche, Bedenken, Einwendungen oder Vorschlär 
zugehen zu lassen. Wenn auch anzunehmen ist, daß di 
bedeutenden Fachmänner, welche sich bei der Redaktion der 
maßgebenden Grundsätze international vereinigt haben, nat 
jeder Richtung hin ernstlich bemüht gewesen sind, Leitätz 
zu schaffen, welche vielleicht für Jahrhunderte als inter- 
nationale Vereinbarung zu Grunde liegen sollen. ihre test 
Erfahrung, Erkenntnis und Sachkunde zur Verfügung gesteli 
haben, so bleibt doch jedem einzelnen Lande die Pflicht ernst: 
Prüfung, um so mehr als die vorgeschlagenen Sätze Änderung 
für die Gesetzgebungen aller Staaten enthalten, nicht zum 
wenigsten in bezug auf die deutschen augenblicklichen Var- 
schriften, und tritt jetzt die Zeit an alle Beteiligten heran, 
Stellung zu nehmen und sich zu überlegen, ob die Vorschläge 
auch voll und ganz zu billigen sind und brauchbar erscheineı 
für eine gemeinsame Gesetzgebung aller Nationen. 


Ich werde mich bemühen, ganz besonders die Änderungen 
in bezug auf das deutsche Handelsgesetzbuch den beteiligten 
Kreisen übersichtlich vorzuführen und mich freuen, wean 
meine Ausführungen dazu beitragen, Klarheit zu schaffen un! 
deutsche Reeder und Kaufleute zu veranlassen, nunmehr ihrer- 
seits endgültige Stellung zu nehmen. 


Reeder-Haftung. 


In erster Linie wird ganz allgemein die Haftung des 
Reeders aus seinem Landvermögen ausgeschlossen, ein überaus 
wichtiger Grundsatz und eine starke Änderung gegen das be- 
stehende Gesetz, weil die größte Seeschiffahrt treibende Nation, 
Großbritannien, zurzeit und seit Jahren eine Haftung des Reeders 
init seinem Landvermögen kennt, 


Es soli der deutsche Grundsatz zum internationalen Recht 
erhoben werden, daß der Reeder nur mit demjenigen Werte 
haftet, welchen er der Sergefahr ausgesetzt hat. Es soll 
haften: das Schiff, die Fracht und denselben etwa anhängende 
Forderungen gegen Dritte, soweit solche etwa auf der betr. 
Reise entstanden sind und zwar für Schäden oder Verluste, 
welche verursacht sind durch Handlungen des Kapitäns, einer 
Person der Schiffsmanuschaft oder irgeml einer anderen Person, 
welche dem Kapitän in der Leitung des Schiffes zur Seite 
stand. mögen diese Schäden oder Verluste den Gütern, Waren 
oder anderen Objekten des eigenen Schiffes oder einem anderen 
Schiffe, dessen Güter, Waren oder andere Objekte, die sich 
an Bord befinden, oder etwaigen Objekten am Lande, wie 
Deichanlagen, Kais etc. zugefügt sein. ohne Rücksicht, ob ein 
Verschulden vorliegt oder nicht. 

Diese Bestimmungen entsprechen im großen und ganzen 
dem deutschen Rechte, nur ist hierbei zu berücksichtigen, daß 
diese Grundlage selbstverständlich durch Vereinbarungen ge- 


ändert werden kann, z. B. im Verhältnis der Wareneigentime 
gegen das eigene Schiff ete., denn Verzichte oder Rechte. 
welche aus einem Konpnossement hervorgehen, gehen als Ver- 
tragsrecht voran. Die Hauptfrage beruht darin, was sl! 
rechtens sein, wenn Fonlerungen zwischen Schiffen entstehen. 
z. B. aus Kollisionen, bei denen das Vorhandensein eine 
Kontraktsrechts vom Hause aus ausgeschlossen erscheint. Die 
Grundlage des Rechts muß auch die eigene Ladung umfassen. 
inwieweit deren Ansprüche durch Charter - Partien oder Kon- 
nossemente im Einzelfalle geändert oder aufgehoben werden. 
bleibt Sache des einzelnen Reeders oder Befrachters. 


Als Fracht kommt in Frage die Miete des Schiffes oder 
die Fracht für eingeladene Güter ohne jeden Abzug, mög 
eine Vorauszahlung derselben stattgefunden haben, eine 
Zahlungsfälligkeit bei Eintritt des Ereignisses bereits vur- 
liegen oder ein späterer Ausgleich stattfinden sollen, und 
gelten Passagiergelder der Fracht gleichgestellt. Als Schiff 
forderungen, die mitverhaftet sind, erscheinen etwaige An 
sprüche des Schiffes gegen die Ladung aus Havarie - Grose, 
welche sich aus unreparierten Beschädigungen des Schiffes 
zusammensetzen oder auch aus einer von einem Dritten m 
ersetzenden Beschädigung des Schiffes ohne Havarie< Gr, 
ferner aus Forderungen, welche dem Schiffe als Hülfs- ode 
Berglohn - Entschädigung, Dritten geleistet, zusteben. J 
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ist besonders zu erwähnen, daß diesen Forderuugen der Be- 
griff einer Reise zu Grunde liegt und die Begrenzung einer 
solchen auch die Wirkung dieser Forderungen einschränkt, 
Als privzipiell nicht haftpflichtig wird festgestellt Forderung 
an die Assekuranz, sei es für Schaden- oder Prämien - Rück- 
gaben, noch für etwaige Staatssubventionen. 

Der Begriff der Haftpflicht ist gegen deutsche Verhält- 
nisse erweitert, denn nach deutschem Recht haftet der Reeder 
nur mit dem Wert des Schiffes und der Bruttofracht, während 
Forderungen an Dritte aus der letzten Reise, sei es Havarie- 
Grosse oder Schadenersatz ex Kollision oder Berglohnsforderung 
einem dritten Gläubiger nicht haften. Es ist eben der Grund- 
satz angenommen, daß der Gesamtwert Jessen haften soll, 
was der Reeder der Seegefahr ausgesetzt hat, ferner diejenigen 
Forderungen. welche er aus der letzten Reise und aus dem 
Befrieb des betreffenden Schiffes gegen Dritte erworben hat. 
Ein Vorzugsrecht gegen Schiff und Fracht, für welche über- 
all keine Begrenzung der Verantwortlichkeit existiert, wird 
vicht zugelassen, also z. B. Forderungen Dritter für Aus- 
rüstung, Vorschüsse oder Schiffs- Hypotheken, für diese soll 
der Eigeutümer des Schiffes persönlich haften und im Fall 
die Differenz zwischen der Grenze seiner Haftpflicht und etwa 
auf solche Rechtstitel gezahlten Summen im Fall der Haft- 
pflicht gegen Dritte in baar aus seinem Landvermogen ersetzen. 


Dieser Artikel dürfte im allgemeinen wohl dem deutschen 
Gesetze entsprechen, schneidet aber in, mancher Beziehung 
scharf ein und soll den Schiffsgläubiger für Dienste aus der 
letzten Reise davor schützen, daß ihm nicht ältere Pfandrechte 
wrangestellt werden, eine Grundlage, die ganz gewiß höchst 
berechtigt und beachtenswert ist, denn es wäre ja eine un- 
mögliche Sache, daß ein Schiff ex Kollision deshalb nicht haften 
sollte, weil sein Gesamtwert durch Hypotheken von Dritten 
absorbiert ware etc. und eben durch den Grundsatz, dab die 
Ansprüche an die Assekuranz keinem Dritten haften sollen, 
st Sicherheit gegeben, dal der betreffende Reeder auch im 
Besitz der Mittel ist, die er im Fall aufwenden muß, um sein 
Schiff gegen erhobene Ansprüche aus der Seegefahr wieder 
frei zu machen. 


Um den Reeder nicht in eine schwierige Lage zu setzen 
und ihn unter Umständen zu Hinterlegungen zu zwingen. die 
das berechtigte Maß überschreiten, wird festgesetzt, daß er 
das Recht haben soll, statt des haftenden Schiffes bei Beendi- 
zung der Reise dessen Wert an seine Stelle zu setzen und 
wird das Schiff auf gerichtliche Anordnung verkauft, dann 
dessen Verkaufswert. Auch hierin dürfte kaum eine Änderung 
des bestehenden deutschen Rechts vorliegen. Der Entwurf 
geht von der Anschauung aus, daß es bei den jetzigen Zeiten 
des Telegraphs und Geldverkehrs keiner gesetzlichen Vor- 
schriften mehr bedürfe, freiwillig entstandene Forderungen 
ohne weiteres mit Vorzugsrecht auszurüsten, da jeder Gläubiger 
voll und ganz in der Lage sei, sich selbst zu schützen und 
za entscheiden, ob und wieviel er Kredit gewähren wolle. 


Dann wird eine ganz neue Bestimmung eingeführt, welche 
besonders auf Wunsch der englischen Vertreter aufgenommen 
ist und besteht dieselbe darin, daß der Reeder unter allen 
Umständen durch Deponierung von 8 £ per Brutto-Ton seines 
Schiffes sich, sein Schiff, seine Frachtinteressen und etwaige 
Forderungen seines Schiffes an Dritte befreien kann and zwar 
ohne Rücksicht, ob der Wert der haftenden Objekte grüßer 
oder geringer ist; jeder Rückgriff auf das Schiff und das 
Schiffsvermögen des Reeders füllt fort, wird disse Summe an 
dessen Stelle gesetzt, wobei ausdrücklich vereinbart wird, daß 
nun nicht gerade in Pfund Sterling die Sicherheit zu leisten 
ist, sondern eine Summe, welche diesem Einheitssatze ent- 
spricht. 

Diese Bestimmung ist neu und für die meisten Nationen 
anber Großbritannien bisher nicht im Gebrauch. Wird somit 
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gewissermaßen der englischen Rechtsanschauung eine Kan- 
zession gemacht, so steht dem jedoch wieder entgegen, daß 
auch die jetzt bestehende erhöhte englische Haftung von 15 2 
per Bruttoton im Fall von Menschenverlust fortfallt. 


Ein äußerst wichtiger Punkt ist der Begriff der Reise. 
denn alle solche Forderungen kumulieren nur für eine Reise 
und wird das Ende einer solchen definiert mit der letzten 
Ausladung der Waren oder der Passagiere, welche sich im 
Moment der Entstehung der Forderung, beispielsweise der 
Kollision, an Bord befanden. 


Tritt das Schiff eine neue Reise an, so haftet der Reeder 
mit seinem Landvermögen und zwar wiederum für den vollen 
Betrag, welcher sich nicht vermindert durch etwaige noch 
ausstehende Ansprüche. 


Hier liegt eine sehr starke Änderung des deutschen Ge- 
setzes vor, denn der Begriff der Reise wird nach dem deutschen 
Handelsgesetzbuch bedeutend abweichend festgestellt. Hier- 
nach beginnt die Reise mit der Einnahme der ersten Ladung 
und endet mit Löschung der letzten Ladung oder mit Zurück- 
legung derjenigen ganzen Strecke, für welche ein Schiff ein- 
heitlich ausgerüstet wird. In diesem Falle haftet nach deutschem 
Recht die Gesamtbruttofracht ohne Rücksicht, ob dieselbe 
vorausbezahlt ist oder nicht, ob ein Teil der Güter bei Eintritt 
der Kollision bereits gelöscht war oder andere Güter erst nach 
der Kollision eingenommen sind; z. B. würde ein einheitlich 
ausgerüsteter Dampfer für die Reise von Hamburg nach San 
Francisco und zurück mit der ganzen Bruttofraeht von Ham- 
burg bis Hamburg haften, wenn er ausgehend von Hamburg 
vielleicht erst ein Viertel beladen, einen schuldbaften Zusammen- 
stoß verursacht. Ehenso würde ein solcher Dampfer, bei diesem 
Beispiel geblieben, aus derselben Kollision mit der Bruttofracht 
haften für Güter, welche er beim Anlaufen von Montevideo 
auf der Route nach San Francisco in Valparaiso löscht oder 
von letzterem Platze nach San Francisco befordert. Die in 
Deutschland hauptsächlich maßgebenden Allgemeinen Ver- 
sicherungs - Bedingunger von 1867 definieren die Reise vom 
ersten Beginn der Beladung bis zur Entlöschuug des letzten 
Stückes, kennen aber die Ausdehnung eines Reisebegriffes auf 
Grund eioheitlicher Ausrüstung nicht, so daß schon jetzt auf 
diesem Gebiet eine starke praktische Verschiedeuheit herrscht, 
Die neue Grundlage macht nur diejenige Fracht haftbar, 
welche sich an Waren bindet, welche zurzeit der Kollision 
an Bord waren. 


Aber noch ein anderer Punkt ist zu erwühnen. Das ist 
die Frage, welche Fracht haftet, und diese ist meines 
Erachtens in dem vorliegenden internationalen Entwurf nicht 
mit genügender Klarheit ersichtlich, Haften soll die Miete 
oder die Fracht des Reeders; das sind häufig zwei sehr ver- 
schiedene Begriffe und ganz besonders gibt der Gebrauch des 
Wortes »Miete« zu starken Bedenken Anlafi. Zu einer etwaigen 
Havarie-Grosse triigt die Fracht auf die zurzeit eines Unfailes 
an Bord des Schiffes befindlichen Waren bei, also die Kon- 
nossementsfracht, und derjenige verliert durch einen Beitrag 
zur Havarie-Grosse sein Geld, welcher Eigentümer dieser 
Konnossementsfracht ist. Hat also ein Reeder sein Schiff 
einem anderen Reeder für Zeit vermietet, und der Mieter 
betreibt mit diesem Schiffe, welches er ebenso gut als Reserve- 
schiff für seinen Geschäftsbetrieb unter Umständen liegen 
lassen könnte, Frachtfahrt, so verliert der Mieter des Schiffes 
durch einen Havarie - Grosse - Beitrag einen Teil der Fracht. 
welche er hat verdienen wollen, obgleich er seinem Vermieter, 
also dem Eigentümer des Schiffes, die vereinbarte Zeitfracht 
zahlen muß. 

In Bezug auf die hier vorliegende Haftpflicht aus dem 
Schiffahrtsbetriebe in erster Linie ex schuldhafter Kollision 
soll der Reeder nunmehr mit seinem Mietsgeld oder sein. 
Fracht haften, nicht derjenige, dem man event. das Sch: 
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zum Frachtbetriebe vermietet und dadurch an seine Stelle für 
gewisse Reisen tritt. Es würde also die Frage entstehen, mit 
welchem Mietbetrage denn nun der Eigentümer haften soll 
vielleicht pro rata temporis für den oben definierten Reise- 
begriff, doch scheint in diesem Falle die nötige Klarheit zu 
fehlen. Auch könnte der Fall eintreten, daß die Fracht- 
forderung des Unterverfrachters auf einer solchen Schiffsreise 
sehr viel größer sein kann, als die pro rata Zeitfrachteinnahme 
des verfrachtenden Eigentümers oud so würde das Prinzip 
durchbrochen sein, daß das, was der Seegefahr ausgesetzt wird, 
haften soll, je nachdem, ob dieses Eigentum der Verfrachter 
oder Befrachter ist. Gerade dieser Punkt würde entschieden 
ein solcher sein, welcher bei den demnächstigen deutschen 
Beratungen klar zu stellen wäre. Das Recht eines Gläubigers, 
das Schiff in einem Zwischenhafen festzuhalten vor Beendigung 
der Reise soll durch die vorgeschlagenen internationalen Ver- 
einbarungen nicht eingeengt oder verändert werden, auch soll 


die Sicherheit, welche event. gestellt wird, um das Schiff 
wieder frei zu bekommen, nicht durch spätere Ereignisse be 
einflußt werden. Dieser Punkt würde mit den deutschen 
Vorschriften zusammenfallen. 


Zum Schluß wird als allgemeines Recht vorgeschlagen 
daß die vorstehenden Grundsätze sich auch auf die Verait- 
wortlichkeit eines Reeders erstrecken sollen, ein etwaigs 
Schiffswrack auf seine Kosten zu beseitigen, möge eine Schuli 
des Kapitäns vorliegen oder nicht, doch sollen diese Var- 
schriften nicht zulässig sein, wenn der Eigentümer des Schifi« 
persönlich die Schuld trägt. 

Dieser Grundsatz ist im deutschen Recht bereits vorhanden, 
jedoch in vielen anderen Rechten nicht, und in manchen Staaten 
existiert noch die Verpflichtung eines Reeders, ohne Rücksicht 
auf den Wert des Wracks oder auf etwaige gerettete Gegen- 
stinde für Entfernung des Wracks zu sorgen. 





Bericht des Vorstandes des Vereins Hamburger Reeder über das Jahr 1905/6. 


Englische Schiffahrtsgesetzgebung. Die in England 
seit Jahren herrschende Mißstimmung darüber, daß die dortigen 
Linien auf manchen Gebieten von den deutschen überflügelt 
werden, und die irrige Ansicht, welche diese Tatsache zuerst 
staatlicher Subventionierung der deutschen Linien, und sodann, 
als diese Annahme endlich als unhalthar erkannt war, der 
höheren Belastung der englischen Reederei durch Sicherheits- 
und Wohlfahrtseinrichtungen zuschrieb, haben nunmehr zu 
dem Entwurf einer Novelle zur Merchant Shipping Act geführt, 
welche die fremden Schiffe in britischen Häfen in erheblich 
erweitertem Umfange den englischen Vorschriften unterwirft. 
Während "bisher fremde Schiffe nur wenn sie in englischen 
Häfen löschen oder laden und nur im allgemeinen wegen 
Überladung oder schlechter Beladung angehalten werden durften, 
unterwirft der Entwurf alle fremden Schiffe in englischen 
Häfen den spezifischen englischen Ladelinie- Vorschriften, sowie 
den Vorschriften über Rettungseinrichtungen. allerdings mit dem 
Vorbehalt, daß Schiffe, welche gleichwertigen Vorsehriften ibres 
Heimatsstaates entsprechen, hiervon befreit werden können. 
Ferner sollen vom 1, Oktober 1907 ab auch fremde Getreide- 
schiffe, welehe in britischen Häfen löschen, den dortigen 
Vorschriften unterworfen werden, während die Vorschriften 
über die Holz-Deckstadungen auch bisher schon auf fremde 
Schiffe Anwendung fanden. — Der Anspruch Englands, seine 
Gesetze auch den fremden Schiffen in seinem Gebiete aufzu- 
zwingen, steht im Widerspruch mit der in der Natur der Sache 
fiegenden Anschauung. daß die Fürsorge für sachgemäße Ein- 
richtungen an Bord der Schiffe nur Sache des Heimatsstaates 
sein kann. Vom praktischen Gesichtspunkte aus hat aber 
Deutschland keine Veranlassung. diesem aus Konkurrenzrück- 
sichten gestellten Anspruche zu widersprechen, wenn nur an- 
erkannt wird, daß Vorschriften mindestens 
ebenso wirksam sind, als die englischen, und daß. wo sie 


die deutschen 
weniger weit gehen, sie dem Bedürfnisse vollauf genügen. 
Betreffs der Ladelinie ist das in der Hauptsache geschehen; 
die neuen englischen Vorschriften sind in allen wesentlichen 
Punkten den deutschen nachgebillet, deren sorfültige und 
sachgemäße Ausarbeitung hiermit eine erfreuliche Anerkennung 
gefunden hat. Gewisse Meinungsverschiedenheiten, welche 
noch über die beiderseitigen Regeln bestehen, werden hoffent- 
lich durch Verhandlungen aus- 
geglichen werden. Sollte das aber nicht geschehen und Eng- 
land Schiffe anderer Punkte 
lästigen Kontrollen oder gar weitergehenden Malinahmen unter- 
werfen, so darf die sichere Erwartung gehegt werden, daß die 


die darüber schwebenden 


deutsche wegen dieser oder 


Reichsregierung in Wiedervergeltung auch von den englischen 


daß sie allen unseren Vorschriften über die Sicherheit der 
Schiffahrt, die Wohlfahrt der Mannschaften an Bord und die 
Fürsorge für dieselben bei Unfällen und Invalidität entsprechen 
Das würde das beste Mittel sein, um der Fabel ein Ende ro 
machen, daß die deutsche Reederei ihr Aufblühen bauptsich- 
lich der geringeren Belastang mit derartigen Auflagen ver- 
danke. Die deutsche Schiffahrt würde es nar mit Fremden 
begrüßen können, wenn alle diese Vorschriften mehr und metr 
international würden, und wenn namentlich in sozialpoltischer 
Beziehung die anderen Staaten dem Beispiele Deutschland: 
folgten und dadurch eine Ausgleichung in den ihr hierdarch 
erwachsenden Lasten herbeigeführt würde. Die in England 
in dieser Richtung neuerdings erörterten Pläne bleiben hier- 
hinter noch weit zurück. 

Wasserballasträume, Erfreulich die Bestimmmnz 
des englischen Entwurfs, nach welcher die nur für die Auf- 
nahme von Wasser benutzbaren Räume, ohne Rücksieht auf 
ihre Lage, von der Einvermessung in den abgabepflichtigen 
Raumgehalt werden können, Durch dies 
Bestimmung. der sich Deutschland zweifellos anschließen wird, 
wird die inkonsequente und eine rationelle Verteilung 46 
in Ballastschiffen behindernde Behandlung des 
Wasserballasttanks beseitigt und einem Wunsche entsprochen, 
den auch wir nachdrücklich geltend gemacht hatten. 

Desertionen. Der Kapitän eines hiesigen Segelschifies 
hat berichtet, daß in Los Angeles eine Anzahl seiner Leute 
Auf sein Verlangen, 
die Leute ausgeliefert zu erhalten, sei ihm erwidert worden, 
daft das ohne Mitwirkung des deutschen Konsuls — der Konsul 
einer anderen Macht könne in der Sache nichts tan — nieht 
möglich sei, Da er sich an den deutschen Konsul in Sat 
Franeiseo wegen der weiten Entfernung nicht habe wende 
können, habe er sich Ersatzleute beschaffen müssen. 

Konsulatsgebähren. Auf Grund dieser Mittelung habe 
wir bei dem Herrn Reichskanzler die Bestellung eines deutschen 
Konsuls in Los Angeles befürwortet, und erneut auf die Un- 
billigkeit der Verpflichtung zur Zahlung hoher Gebühren = - 
weit entfernte Konsuln, die keine Hilfe leisten können, hin 
gewiesen. auch um die endliche Regelung der Konsalate 
gebühren in einer, den oft geüußerten und zweifellos berechtigten 
Wünschen der Reedereien entsprechenden Weise gebeten. 

Untersuchung der Seeleute auf Diensttauglichkeit 
Auf einem hiesigen Schiffe war in New-York ein Kohlenzieher 
ohne ärztliche Untersuchung angemustert worden, da dır ı 
längere von hier abwesende Kapitän die bezügliche V 


ist 


ausgeschlossen 


Gewichtes 


desertiert und dort festgenommen sei. 


Schiffen, welche deutsche Hifen aufsuchen, verlangen wird, | vom 1. Juli v. J. nicht kannte. Der Mann ist bei. 
” . 











»HANSAec, Deutsche nautische Zeitschrift. 


. 419 








gestorben, und die vom Kapitan veranlaßte Sektion hat ergeben, 
daß er infolge eines körperlichen Fehlers, der von Laien nicht 
erkannt werden konnte, zu dieser Arbeit nicht tauglich war. 
Anläßlich dieses vor dem hiesigen Seemanusamte zur Ver- 
handlung gekommenen Falles hat der Reichskanzler anheim- 
gegeben. die Reeder darauf hinzuweisen, wie wünschenswert 
ihrem eigenen Interesse, um Strafen und 
Weiterungen zu vermeiden, ist, daß sie ihre im Auslande 
befindlichen Kapitäne sofort von den ihren Geschäftsbereich 
betreffenden Gesetzen und Verordnungen in Kenntnis setzen, 

Hafenbetriebs-Verein. Um gegen die Wiederkehr der- 
artiger Vorkommnisse (Maifeier etc. siehe 8. 412. D. R.) besser 
als bisher gerüstet zu sein, war inzwischen die Gründung eines 
Hafenbetriebs-Vereins in die Wege geleitet worden, zur Wahr- 
nehmung der gemeinsamen Interessen am Hafenbetriebe, und 
insbesondere zur Übernahme und wirksameren Durchführung 


« auch in 


der bisherigen Arbeitsnachweise für die Stanereihetriebe, Der 
Verwaltungsausschuß besteht aus je zwei Delegierten der 
drei Vereine. Vom früheren Arbeitsnachweis ist die Ein- 


sichtung einer aus drei Mitgliedern der Vereine uud drei 
Kartenarbeitern bestehenden  Beschwerdekonmission  über- 
nommen. Die Kosten werden durch - Zuschläge zu den 
Stauereirechnungen aufgebracht, die einstweilen auf 'Y, pZt. 
festgesetzt sind. Von den Mitgliedern sollen nur Schauer- 
werden, welche Karten des Arbeitsnach- 
weises besitzen. Demgemäß wurde am 9. Mai eine bextig- 
che Bekanntmachung, welche die erforderlichen Mitteilungen 


leute Ieschäftigt 


iler den Erwerb der Interimskarten enthielt, erlassen. Diese 
Interimskarten sind, nachdem der Verein eingetragen und 


darch Wahl des Verwaltungsausschusses sowie der Beschwerde- 
kommission konstituiert ist, endgültige Karten 
getauscht worden. haben sich dieser Ein- 
richtung gefügt, haben dann aber, als ihrem Verlangen nach 
Beteiligung an der Verwaltung des Nachweises nicht ent- 
sprochen wurde, Nachtarbeit nach 10 Uhr verweigert. Hier- 
init haben sieh die Arbeitgeber ahgefunden und die unver- 
hältnismäßig teure Nachtarheit bedeutend eingeschränkt, da 
sich infolge jener Maßregel gezeigt hatte, daß dies in weiterem 
Umfange, als bisher angenommen, durchführbar sei, 
Seemannsstreik. ngeführ gleichzeitig mit dem am 
19. und 20. März in Berlin tagenden »Allgemeinen Schutz- 
kongreß für alle in der Schiffahrt und am Sehiffhau beteiligten 
Arbeiter«, auf dem der Vorsitzende des Seemanns-Verhandes, 
Paul Müller, die Verhältnisse an Bord der deutschen Schiffe, 
die Seemannsordnung. den »Kadavergehorsam- und die unbe- 
renzte Disziplinargewalt an Bord in der bekannten skrupel- 
sen und aufreizenden Art kritisiert hatte, ühersandte der 
Seernanusverband dem Vorstande den Entwurf einer Über- 
einkunft »zwischen dem Verein Hamburger Reeder und dem 
Seemanns-Verbande in Deutschland, Mitgliedschaft Hamburg, 
{unter ausdrücklicher Zustimmung des Zentralvorstandes des 
Seemanns-Verbandes, Sitz Hamburg)- mit dem Ersuchen. über 
denselben mit ihm in Verhandlungen einzutreten. Obgleich 
lisher an die Reedereien von Seiten ihrer Leute irgend welche 
Forderungen oder auch nur 


gegen AuS- 


Die Schauerlente 


Wünsche nicht herangetreten 
waren, und obgleich die Erhöhung der Lebensmittelpreise für 
die Seelente, welche an Bord freie Verpflegung erhalten, nur 
von geringerer Bedeutung ist als für andere Arbeiter, so 
war doch bereits vom Vereine besprochen worden, ob nicht 
ngesichts der gesamten Lage eine Erhöhung der Löhne an- 
Kezeigt sei, und wurde nunmehr, um jedem Anlaß zur Erregung 
ton Unzufriedenheit unter den Seeleuten vorzubeugen, die Heuer 
der Matrosen und der Fenerleute um M. 5.— erhöht. Auf den 
Abschluf eines Vertrages mit dem Seemauns-Verbande oder auch 
aur auf Verhandlungen mit seinen Leitern konnte aber der Vor- 
stand — der, wie sich aus Vorstehendem ergibt, Verhandlungen 
nit Vertretern der Arbeiterorganisntionen keineswegs ahgeneigt 
st — sich nicht einlassen. weil er den Seemanns-Verband 


wegen der im Verbandsorgan wiederholt beklagten geringen 
Zahl seiner Mitglieder, namentlich aber wegen der alles Maß 
übersteigenden aufhetzenden Gehässigkeiten gegen die Reeder 
in allen seinen Kundgebungen als Vertretung der Seeleute 
nicht anerkennen konnte, Trotz der, sogar der Fonlerung des 
Verbandes in der Hauptsache entsprechenden, Erhöhung der 
Löhne gelang es den Leitern desselben am 31. März, eine 
Seemannsversammlung zu dem Beschlusse zu veranlassen, am 
2, April in den Streik zu treten. Nur widerwillig folgten 
manche Seelente dem Beschlusse, und ließen sich in erheb- 
licher Zahl gern anmustern, wenn sie nor gegen die 
Belästigungen und Mißhandlungen der Streikenden und der 
sie unterstützenden Hafenarbeiter geschützt waren. Angesichts 
der festen Entschlossenheit der Reeder hier und in Bremen — 
wo sich ganz ähnliche Vorgänge abspielten — und da es 
dureh von auswärts herangezogene Leute gelang, die Expedition 
der Schiffe fast durchweg aufrecht zu erhalten, kamen die 
Seeleute bald zur Erkenntnis der Erfolglosigkeit ihres Vor- 
gehens. Am 12. April beschloß eine Versammlung, die Reeder 
um Verhandlungen mit einer neuen aus 3 fahrenden Seeleuten 
und 3 Vorstandsmitgliedern, unter denen P. Müller sich nicht 
befinden solle, bestehenden Kommission zu ersuchen, worauf 
der Vorstand sich zwar bereit erklärte, aber nur mit aktiven 
Seeleuten, und falls die Kommission vorher die schriftliche 
Erklärung abgehe, daß die jetzigen Vorstands-Mitglieder des 
Verbandes, insbesondere die bezahlten Agitatoren, durch 
Männer ersetzt würden, welche ein friedliches Verhältnis 
zwischen den Reedern und den Seeleuten wieder herzustellen 
und aufreeht zu halten gewillt seien. Zu solcher Abdankung 
konnten die Leiter des Verbandes, die die ganze Bewegung 
offensichtlich nur zur Hebung ihres Ansehens und zur Werbung 
neuer Mitglieder eingeleitet hatten, sich nicht entschließen. 
Der Streik dauerte bei immer germger werdender praktischer 
Bedeutung noch einen Monat fort und wurde schließlich, nach- 
dem die Reeder die von den Seeleuten angerufene Vermittlung 
des Seemannsamts abgelehnt hatten, Mitte Mai für beendet 
erklärt. 

Die Arbeitgeber haben bei diesen Vorgängen durch die 
— wie der Verlauf gezeigt hat, ohne Zwang hewilligten 
liberalen Lohnerhöhungen bewiesen, daß sie durchaus bereit 
sind, die Lage der Arbeiter zu verbessern, wenn die Billigkeit 
und die Lage der Verhältnisse dies angezeigt erscheinen lassen; 
sie haben auf der anderen Seite aber auch bewiesen, daß sie 
auch unter schwierigen Verhältnissen, wie sie die Lebhaftig- 
keit des Verkehrs und die Kuappheit an Arbeitern boten, hei 
festem Zusammenhalten völlig in der Lage sind, Anmaßungen 
der Arbeiter, die mit ihrer im Gesumtinteresse unbedingt er- 
forderlichen Autorität unvereinhar sind, nachdrücklich zurück- 
zuweisen, Die Kämpfe dieses Frühjahrs haben jedenfalls das 
Gute gehabt, dab die Arbeitgeber die Notwendigkeit solch 
festen Zusammenschlusses gegenüber dem zunehmenden, durch 
die falsche Arbeiterfreundlichkeit unserer theoretischen Sozial- 
politiker gesteigerten Übermut der Arbeiter klar erkannt haben. 
eine Erkenntnis, die nicht verfehlen wird, auch fernere 
Früchte zu zeitigen. Auf der anderen Seite wollen wir aber 
auch der Hoffnung Raum geben, daß diese Kümpfe vor 
dauerndem Nutzen nach der Richtung sein mögen, daß die 
Seeleute und Arbeiter zu der Überzeugung veranlaßt werden. 
nicht besser ist, in Frieden mit ihrer 
Arbeitgebern zu leben, statt sich durch gewerbsmälige Agita- 
toren zu fortwährenden Kämpfen gegen sie aufreizen zu lassen. 

Verein der Kapitäne. Nachdem bereits vor 5 Jahren 
die Reeder sich zu einer Stellungnahme gegen den Verein der 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine genötigt gesehen 
hatten, infolge deren der damalige Vorsitzende des Vereins 
aus dem Amte schied. bat neuerdings wiederum der Vereir. 
durch einen 


ob es auch für sie 


eingehenden, an seine Mitglieder versandter. 


Fragebogen über deren Gagen- und Wohnungsverhältnisse ar 
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Bord, namentlich aber durch die zustimmende Erklärung seines 
Vorsitzenden zu den Ausführungen P. Müller's auf dem vor- 
stehend erwähnten Schutzkongreß der seemännischen Arbeiter 
lebhafte Mißstimmung nieht nur unter den Reedern, sondern 
auch unter einem großen Teile seiner Mitglieder erregt. Gewiß 
soll den Kapitänen und Schiffsoffizieren ihr Recht, ihre 
Standesinteressen auch den Reedern gegenüber geltend zu 
machen. in keiner Weise verkümmert werden. Unbedingt 
muß aber verlangt werden, daß der Verein nicht durch künst- 
liche Hervorrufung von Klagen eine Trübung des Verhältnisses 
zwischen seinen Mitgliedern und den Reedern herbeiführt und 
dab, wie es die einzelnen Kapitäne und Offiziere während des 
Streiks in anerkennenswerter Weise getan haben, so auch deren 
Vertretung die Reeder in dem Kampfe mit dem Seemanns- 
verbande nachdrücklich unterstützt und auch den Schein ver- 
meidet, als ob sie dessen, auf unwahre Behauptungen über 
die Verhältnisse an Bord der deutschen Schiffe begründeten 
und auf die Untergrabung der Disziplin gerichteten übermäßigen 
Forderungen billige, Wir würden bedauern, wenn die Leitung 
des Vereins auf einer Bahn beharren würde, welche die Reeder 


schließlich zwingen müßte, ihre Kapitäne und Offiziere vor | 


die Wahl zu stellen, ob sie in ihrem Dienst oder im Verein 
bleiben wollen. 


Verein der Ingenieure. Der »Ingenieur-Versun der 
deutschen Handelsmarine Hamburg« hat an den Vorstand eine 
Eingabe gerichtet, in der gebeten wird. die Bezüge der 
Maschinenoffiziere zu erhöhen und Einrichtungen zu treffen, 
welche denselben während des oft kurzen Aufenthalts im 
hiesigen Hafen mehr freie Zeit gewähren. Da die Verhältnisse 
bei den einzelnen Reedereien in dieser Beziehung sehr ver- 
} schieden liegen, haben wir dem Verein anheimgegeben. sich 
direkt an diese zu wenden. Namentlich der letztere Wuns+ 
dürfte eine geneigte Berücksichtigung verdienen. 

Anläßlich der silbernen Hochzeit unseres Kaiserpaars 
haben wir uns an einer Stiftung beteiligt, durch welche in 
12 gleichartigen silbernen Modellen die Entwickelung de 
Sehiffbaues zur Anschauung gebracht wird. Wir steuerte 
zu derselben das Modell eines hamburgischen Coavorschiffe: 
aus dem Anfange des 18. ‚Jahrlinnderts bei, für dessen Dar- 
bringung Seine Majestät uns in einem huldvollen Schreiben 
| seinen Dank ausgesprochen hat. 








Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 





Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 4. August auf 46° & N 71° W: 
eine Spiere, 6° aus dem Wasser ragend. — Am 24, Juli auf 
34° 29 N 35° 15° W: Leuchtboje, stark verrostet. — Am 
5. August auf 41° 34° N 48" 54’ W: eisernes dreimastiges 
Wrack von ca. 1200 Tons, augenscheinlich in Brand gewesen. 
— Am 8. August auf 37° N 61° W: 4 herausragende Schiffs- 
hölzer. — Am 13, August bei Cape Cod, 30 Sm. ab: brennendes 
Fahrzeug. — Am 2. August auf 33° 20 N 70° 10° W: Wrack 
unter Wasser, herausragender Mast. — Am 15. Juli auf 23° 
3a N 85° 36° W: Wrack, Mast 6° über Wasser ragend. — 
Am 23, Juli anf 47° 8 N 30° 39 W: Wrack des Schuners 
John S. Deering«. — Am 28. Juli auf 46° 38° N 30° 10 W: 
rote konische Tonne, Spitze verrostet. — Am 28, Juli auf 
46° 40 N 28° 1° W: eisernes Wrack, Segelschiff von ca. 
1500 Tons, auf der Ladung treibend. — Am 21. Juli auf 47° 
22) N 27° W; kleines Fahrzeng, kieloben treibend, — Am 
18. August auf 79 N 73°0: Wrack, zwischen Wind und 
Wasser treibend. — Am 21. August 7 Sm. westlich vom 
Fehmarnbelt-Feuerschiff: Bark gesunken. Masten über Wasser. 
— Am 22. August 3 Kabellängen rw. S von Kronberg-Spitze, 
in 20 Faden Wasser: Kutter gesunken, Wracktonne ausgelegt; 


Wrack wird beseitigt. — Am 22, August auf 50° 43: N 0° 
33° 0: Wrack. — Am 22. August anf 53° 19 N 4° 35° O: 


weißen Schuner, auf der Ladung treibend und verlassen. — 
Am 23. August: Fischdampfer »Holland 2< macht Versuche, 
um das Wrack eines Schuners einzuschleppen, der platt auf 
der Seite liegt. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 4. August auf 48° 29' N 48° 
48° W: großer a. — Am 10. August auf 49° 18 N 45° 53) W: 
kleiner A. — Am 18. August anf 48° 40° N 48° 1) W: 2 
große a. — Am 5; Angust auf 47° 10 N 45° 6 W: «a und 
auf 47° 16 N 45° 1 W: @ mit vielem Stückeis darum. — 
Am 4, August auf 45° N 46° W: 4 große a. — Am 5. August 
auf 47° 15 N 45° 12) W: großer a. — Am 8 August auf 
52° 35 N 59° 5¢ W: kleiner &. — Am 31. Juli von 52° 58’ N 
51° 42: W bis 51° 50 N 55° 18 W: Anzahl von & und Eis- 
stücken. — Am 13. August von 52° 1" N 53° 28° W bis 52° 
52° N 51° 8 W: mehrere & und Eisstücke. — Am 7. August 
von 42° 32° N 52° 30 W bis 51°50) N 54° d¢ W: 4 große a. 
— Am 3. August auf 52° 36 N 53° 21' W: 2 große a und 


auf 52° 22) N 54° W: großer & und mehrere kleine 4. — 
Am 8. August auf 52% 5 N 53° 25° W: 2 große a, mehnıs 
kleine a. — Am 20. August auf 46° N 46° W:a. — in 
14. August auf 47° 34 N 47° 5° W: großer a, kleiner a and 
etwas Stückeis. — Am 11. August auf 48° 23 N 48° 3 W: 
großer a. — Am 11. August anf 48° 12' N IF mW 
großer a. — Am 11. August auf- 489 26° N 47° 53° W: 
mehrere a. — Am 8. August auf 52° 5’ N 53° 24° W; 2 
kleine a. — Am 4, August auf 48 27° N 49° 4° W: großer a. 
— Am 20. und 22. Mai bei Kap Horn: 3 a. — Am 28, Juni 
120 Sm. O von Staten Island: a und viele Schollen. 





Schiffbau. 


Banaufträge. 

Am 25. August erhielt die C. Cassensche Schiffswerft is 
Leer drei und die Firma G. A. Thyen in Brake zwei Dampt- 
logger für die Leerer Heringsfischerei A.-G. in Auftrag. Die 
letzteren erhalten die folgenden Dimensionen: 86 45% 


35m und eine Maschine von 100 Pferdekräften. Sie well 
zum 1. Mai nächsten Jahres abgeliefert werden. 
Stapellänfe, 


Am 22. August lief von der Werft von Swan, Hunter, 
Wigham Richardson & Co. in Newcastle der Dampfer „Goslar" 
für die Deutsch- Australische Dampfschiffahrts-Gesellschaft wa 
Stapel. Der Dampfer mißt: 394 X 52 X 34° 6", Tragfähigkeit 
über 7000 T. bei mäßigem Tiefgang. Das nach Lloyds höchster 
Klasse erbaute Schiff wird eine Quadruple-Expansionsmaschine 
nach dem Yarrow, Schlick, Tweedy -System erhalten, die ihm 
eine Schnelligkeit von 12 Knoten verleihen soll. 


e 7 
+ 


Auf der Schiffswerft von Henry Koch lief am 25, Auget 
der von der Firma H. M. Gehrckens, Hamburg, bestellt: 
Dampfer „Suomi“ zlücklich vom Stapel. Der Neuben; ds 
Schwesterschiff der auf der Werft im Jahre 1903 für diesdie 
Reederei erbauten »Haparanda« mißt: 210 KM EX“ 
15° 0*; Tragfähigkeit bei einem mittleren Tiefgang von Ht 
1225 T. Eine Dreifach - Expansionsmaschine von 700 iP, 
soll dem Dampfer in beladenem Zustande eine Fahrtgeschwin 
digkeit von 10 Knoten geben. Speziell für Fahrten = 
Hamburg und Finland bestimmt, ist das Schiff mit 
Verstärkungen versehen. BR 
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Auf der Werft von A. J. Otto & Söhne in Krimpe an 
der Yssel ist ein für die Bremer Schleppschiffahrts-Geselischaft 
aus Stahl erbauter Leichter von 650 T. Tragfähigkeit zu 
Wasser gelassen worden. 


. * 
* 


Am 28, August lief von der Kaiserlichen Werft in Kiel 
der für unsere Kriegsmarine bestimmte kleine Kreuzer „Nürn- 
berg“ glücklich vom Stapel. 


Von den »Nordseewerkene, Emder Werft und Dock- 
Aktien -Gesellschaft, ist ein Beeleichter vom Stapel gelaufen. 
Er mißt bei 1300 T. Tragfähigkeit 60 x 9,2 X 4,65 m. 


. “ 
= 


Probefahrten oder Ablieferungen. 


Am 25. August machte der von den Howaldtswerken, 
Kiel erbaute Frachtdampfer „Soealia“ seine Probefahrt, 
wobei sich sowohl die Leistungen des Schiffes als auch 
der Maschinenanlage bewährt haben. Das Schiff, welches 
4150 T. Ladefähigkeit bat, ist Eigentun der Dampskibssels- 
kab »Dan« in Kopenhagen. 


+ . 
a 


Von der Kolonialabteilung des Auswiirtigen Amts in Berlin 
wurde vor einigen Monaten ein kompletes Desinfektions- und 
Fouerlöschfahrzeug fiir Dar-es-Salaam der Norddentschen 
Maschinen- und Armaturen-Fabrik G. m. b. H. in Bremen in 
Auftrag gegeben. Das von der Fabrik kürzlich fertiggestellte 
Fahrzeug ist am 18. d. M. mit dem Dampfer »Prinzessine 
der Deutschen Östafrika- Linie nach seinem Bestimmungsort 
abgegangen. Das Leichterfahrzeug mift: 15 x 4% 1,4 m, es 
enthält außer einem. Clayton - Apparat des größten Modells B 
einen horizontalen Röhrendampfkessel von za. 40 qm Heiz- 
fläche, der den Dampf für den Betrieb des Clayton-Apparates 
und eine noch aufzustellende Feuerlöschpumpe von za. 150 cbm 
stündlicher Leistung an Wasser hergibt. Das Fahrzeug wird 
in Dar-es-Salaam stationiert werden, um der dort drohenden 
Pestgefahr zu begegnen und um bei Schiffsbränden als Lösch- 
dampfer zu dienen, — Der Desinfektions-, Rattenvertilgungs- 
und Feuerlöschapparat, System Clayton, welcher u, a. auch 
auf den größeren Dampfern des Norddeutschen Lloyd ein- 
geführt ist, gewinnt immer weitere Verbreitung in fast allen 
Ländern der Erde, es sind schon mehr als 260 Apparate in 
Betrieb, bezw. Bestellung gegeben. Im Hafenbetrieb sind 60 
Apparate tätig, auf Dampfern und Segelschiffen sind 140 
Apparate fest eingebaut, die übrigen Apparate werden an 
Land benutzt. ® . 


* 


Am 25. Aug. machte der für ein Altonaer Konsortium von 
Janssen & Schmilinsky, Hamburg, erbaute Fischdampfer „Ober- 
bürgermeister Adickes“ eins zufriedenstellende Probefahrt. 


Die „Mauretania“, der zweite große Turbinen-Cunarder, 
soll am 20. September von der Werft von Swan. Hunter & 
Wigham, Richardson, Newcastle vom Stapel laufen. 


Im Budget für das laufende fiskalische Jahr sind für Unter- 
stützungen an den japanischen Schiffbau nur 722500 Yen 
ausgeworfen, eine Summe, die als durchaus ungenügend erklärt 
wink, Im allgemeinen zahlt die japanische Regierung für 
Schiffe, die auf japanischen Werften gebant sind, zwanzig Yen 
auf jede Tonne des Schiffskörpers und fünf Yen auf jele 
Pferdekraft der Maschinen. Nun sind für die japanischen 
Schiffahrtsgesellschaften vierzehn Dampfer mit 55 488 Tonnen- 
gehalt im Bau, die demnach Subsidien im Betrage von etwa 
2400000 Yen erfordern. so daß neben der im Budget auf- 
geführten Summe noch etwa anderthalb Millionen notwendig 
sein würden. die dann höchstwahrscheinlich im nächsten Budget 





auftauchen wenden, Bei den obigen vierzehn Dampfern handelt 
es sich nach Aufstellangen in japanischen Zeitangen meist um 
kleinere Schiffe. Zwei große von je 13500 Tonnen hat die 
Toyo Kisen Kaisha bestellt, die Nippon Yusen Kaisha läßt vier 
Schiffe hauen, die Osaka Shosen Kaisha fünf kleinere, das 
Verkehrsministerium, die Hunan 5. 8. und Tokio- Wan Kisen 
Kaisha je einen. Außerdem hat die Nippon Yusen Kaisha 
noch sechs Dampfer zu je 8500 Tonnen und einige zu 2800 
in Auftrag gegeben, welche aber nicht unter das Subsidien- 
gesetz fallen. Im ganzen sind für die japanische Handels- 
schiffahrt über zwanzig Dampfer mit einem Gesamtgehalt von 
etwa 112000 Tonnen im Ban, (Deutsche Japan-Post.) 





Maritime Kundschau. 


Der Sekretär der Kopenhagener Konferenz ver- 
schickt ein Rundschreiben, in dem mitgeteilt wird, daß das 
Komitee der Konferenz beschlossen hat, in Übereinstimmung 
mit dem Beschluß des Vorstandes die nächste General- 
versammlung der Konferenz am Donnerstag, den 18. Oktober, 
10 Uhr vormittags, sowie an den beiden nächsten Tagen in 
London abzuhalten. Des weiteren beschäftigt sich das Rund- 
schreiben mit praktischen Ratschlägen an die Mitglieder zur 
Erledigung interner Angelegenheiten. 


. * 
* 


Im »Schiffe, dem Organ für deutsche Binnenschiffahrts- 
interessen, wird der Einführung eines einheitlichen zur Be- 
fahrung aller deutschen Flüsse giltigen Befähigungsnach- 
weises für Schiffer und Maschinisten ron Fluß- 
fahrzeugen entschieden das Wort geredet. 


” * 
- 


Das englische Handelsamt gibt die Liste der wegen 
Überladung oder schlechter Beladung beim Aus- 
gang aus englischen Häfen angehaltenen Schiffe bekannt, 
Es waren 81, darunter 44 britische und 37 ausländische. 


* * 
a 


Die «Shipping Gazettes gibt aus dem neuen austra- 
lischen Postkontrakt die Bedingungen über die fest- 
gesetzten Konventionalstrafen bekannt: sie sind erheb- 
lich härter als im alten Kontrakt, £ 25000 sind zu zahlen, 
wenn die Unternehmer den Dienst überhaupt nicht aufnehmen. 
Jedesmal, wenn nach Beginn des Kontraktes die Dampfer nicht 
zur festgesetzten Zeit in See gehen, sind 2.500 verwirkt und 
außerdem £ 100 für jede 24 Stunden Verzögerung, während 
für jede Stunde, die die Dampfer verspätet eintreffen, die 
Strafe auf £ 5 festgesetzt ist. 


. . 
. 


Die in- und ausländische Presse führt wieder lebhaft 
über das Vorhandensein schwimmender Minen im 
Stillen Meer Klage. Wie oft ist hierüber schon seit 
Beendigung des russisch-japanischen Krieges geschrieben, wie 
oft den Regierungen schon ans Herz gelegt worden, die ost- 
asiatischen Gewässer von den Höllenmaschinen säubern zu 
Nutzlos. Erst muß mal eine Katastrophe eintreten, 
das Kind in den Brunnen gefallen sein, dann, vielleicht dann 
geschieht etwas. * : 


lassen. 


Daß Beriberi durch gute und abwechselungsreiche 
Nahrung in den meisten Fällen heilbar ist, zeigt der durch 
die Tagespresse gemeldete Vorfall an Bord des Lloyd- 
dampfers »Prinz Sigismunds. Dort kamen 35 von 
Beriberi schwer heimgesuchte Eingeborene aus dem Bismarck- 
archipel an Bord. Sie wurden bis auf einen, der starb, 
während der Reise von Hongkong nach Simpsonhafen voll- 
ständig wiederhergestellt. 


ee By ee 
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Als mit der ganzen Besatzung untergegangen erklärt wurde 
die am 31, Januar d. J. von Cuxhaven nach Montevideo aus- 
gelaufene Bark »C. Paulsene aus Elsfleth. Sie hat Monte- 
video bisher nicht erreicht und auch kein Lebenszeichen gegeben. 


* * 
= 


Folgende Ordensverleibungen fanden statt: Kapt. Sauer 
mann, Führer des Dampfers »Amerika« der Hamburg-Amerika 
Linie, der Rote Adlerorden vierter Klasse, Kapitän Friedrich 
Jäger, Führer des Dampfers »Silvia« der Hamburg-Amerika 
Linie, und Kapitän Fölser, Führer des Dampfers »Will- 
kommen« der Hamburg-Amerika Linie der Königl. Kronenonden 
vierter Klasse. 





Vermischtes. 
Der Streik der Stettiner Hafenarbeiter, von den Reede- 


reien seit längerer Zeit vorausgesehen, hat am 24. August be- 
gonnen. Die Leute traten in den Ausstand, als die Lohntarif- 
verhandlungen zwischen dem Hafenarbeiterverband und dem 
neugegründeten Schutzverband der Schiffs-Reeder, -Makler 
und Agenten scheiterten. Die Lohnansprüche des Hafenarbeiter- 
verbandes waren unerfüllbar, trotzdem ließen sich die Reede- 
reien auf Verhandlungen ein und erklärten sich mit einer 
ganzen Reihe wesentlicher Lohnverbesserungen einverstanden. 
Sie zeigten dieses Entgegenkommen, obgleich schon die Lohn- 
slitze des alten Tarifs höher als irgendwo in einem deutschen 
Hafen waren, Daß die Reedereien zum Zahlen anständiger 
Löhne bereit, daß sie überhaupt bis zur Grenze des Mög- 
lichen in ihrem Entgegenkommen auf die Forderungen der 
Arbeiter gegangen sind, zeigt ihr Vorgehen nach Proklamierung 
des Streiks. Sie sind dabei, einen Stamm festangestellter 
Leute herauzubilden, denen bei 14 tägiger Kündigungszeit ein 
Taglobn von Mk. 5 und ein Überstundenlohn von 60 Pfg. ge- 
zahlt werden soll und, da ihr Bestreben Erfolg hat, auch 
wiederholt gezahlt wird! Diese Haltung ist um so bewunderungs- 
würdiger, als die Reedereien vorher schwer von der Arbeiter- 
organisation gereizt.worden waren. Wurden ihnen doch mit 
einem nach Form und Inhalt gleich unverschämten Schreiben 
der sog. »Lohnkommission der Hafenarbeitere am 8. Juli die 
Forderungen der Leute als neuer Tarif, der am 24. August in 
‘Kraft treten werde (!), unterbreitet. Wenn die Reedereien 
trotz dieser Provokation zu Verhandlungen schritten, dann 
zeigten sie ein Friedensbedürfnis, wie man es selten, am aller- 
wenigsten aber im Lager der Arbeiter finden wird, Und trotz 
dieser Langmut hetzt die sozialdemokratische Presse die Be- 
völkerung gegen die Reeder auf, wirft ihnen, unter Verdrehung 
des Sachverhalts und unter Verschweigung aller zu gunsten 
der Arbeitgeber sprechenden Momente, Herrschsucht vor. — Wie 
die Dinge heute liegen, Streik in Wismar, Rustock und Künigs- 
berg, ist, solange die Arbeitgeber nur fest zusammenbalten und 
keinen Schritt zurückgehen, der Ausgang des Streiks nicht 
zweifelhaft. Den Leuten fehlen die Mittel. 


Retourkommissionen an der Westküste, Hierzu 
schreibt uns Herr Kapt. Callsen, Hamburg: »Ihr Artikel 
in letzter Nummer unter «hesem Titel hat zu Kommentaren 
Anlaß gegeben, die mich dazu führen, biermit festzustellen, 
daß ich der Abfassung des in der »Börsenhalle« erschienenen 
Aufsatzes vollkommen fernstehe.« 


Aus verschiedenen Seeamts - Entscheidungen: Stran- 
dung der Tjalk „Friederike“. Auf der Reise von Hamburg 
nach Nvkibing sah sich die Tjalk wegen schweren SW-Schnee- 
sturms veranlaßt Eheltoft als Nothafen anzulaufen. Mit Kurs 
auf Stetterhbage wurde, weil das Wetter durch fortwährende 
Schneeböen unsichtig wurde, fortwährend gelotet, als das Schiff 
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plötzlich dieht unter Land auf flachen Sandstrande auf Grund 
sab. Nach 36 Stunden warde es bei NW-Sturm wieder fistt 
und lief dann, stark beschädigt und leck, nach Ebeltoft ein. 
Die Ursache des Unfalls ist auf das sehr unsichtige Wetter 
und den schweren Sturm zurückzuführen. Das ‚Schiffs - Tage- 
buch war nicht ordnungsmäßig geführt. (Emden.) — Kollisior 
des Dampfers „Goliath“ mit dem Dampfer „Hans Henning“ 
im Kaiser Wilhelm - Kanal (Kilometer 95,7). Sie ist damef 
zurückzuführen, daß Lotse B. von »Hans Hennings nicht die 
erforderliche Entfernung zwischen den beiden Schiffen inns- 
gehalten hat, die notwendig war, um den vorausfahrenden 
Schlepper »Goliathe in seiner ganzen Länge und außerdem 
einen Teil der zwischen den Fahrzeugen befindlichen Wasser- 
straße zu überblicken. Der Unfall wäre vermieden worden. 
wenn die Bestimmungen des Artikels 30 der Betriebsordnung 
beobachtet wären. Das Maschinenjournal ist auf dem Dampfer 
»Hans Henninge mangelhaft geführt worden. (Flensburg.) — 
Strandung des Schoners „Minna“. Der Schoner lag. klar 
zum Ausgehen, im Hafen von Grindavck (?) vor Anker. Am 
ersten Tage konnte er der Windstille wegen, am zweiten des 
starken SO-Windes wegen nicht den Hafen verlassen. Als der 
Wind zum Sturm wurde, mußte der zweite Anker geworfen 
werden; trotzdem trieb das Schiff während der Nacht auf 
den Strand und giog total verloren. Der Unfall ist auf des 
Südoststurm und die schlechten örtlichen Verhältnisse zurück- 
zufübren. Das Schiff war auch reichlich nahe dem Laois 
verankert, es kann jedoch hieraus dem Kapitän ein Vorwur 
nicht gemacht werden, da eı nach der Anweisung ortskundiger 
Leute vom Lande gehandelt hat, Hamburg.) -— Strandung 
der Jolle „Diana“ auf Steilsand, während der Reise von der 
Elbe nach Bremen. Der Unfall ist darauf zurückzuführen, 
Jaß Schiffer Sch. wegen der plötzlich eintretenden Dunkel- 
heit die Eitzenbaljentonne nicht finden konnte und beim Suchen 
der Tonne von der Flut aus seinem Kurs versetzt wurde 
Wenn Schiffer Sch., der entgegen der gesetzlichen Vorschrift 
ohne Patent sein Schiff geführt hat, bessere Kenntnisse von 
der Navigation und eine Karte besessen hätte, wäre der Un- 
fall zu vermeiden gewesen, (Hamburg.) 


Neue Sespolizeiverordnung in Beuador. Von Guayaqu) 
kommt die Mitteilung, daß in allen Häfen der Republik eine 
vom 10. April d. J. datierte neue Seepolizeiverordnung in Kraft 
getreten ist Nach den §§ 14 und 15 dieser Verordnung 
haben die Hafenkapitiine die Tiefladelinien der Schiffe, die 
Beschaffenheit ihrer Maschinen, Kessel, Segel usw. zu unter- 
suchen und unter Umständen die Erlaubnis zu segeln zu ver- 
weigern, Durch $ 104 sind die Lotsenabgaben geändert und 
nach $ 178 sind die Häfen nur von 6 Uhr morgens bis 6 Uhr 
abends offen; in der Nacht ist jeglicher Verkehr zwischen den 
Schiffen und dem Lande verhöten. Durch die §§ 187 und 
188 wird die Höhe der Abgaben für die Erlaubnis zum Segeln 
und für Gesnndheitspässe nen bestimmt und nach § 21 
müssen alle Schiffe und Fahrzeuge, die an Stellen sinken oder 
stranden, wo sie die Schiffahrt behindern, innerhalb von 20 Tages 
gehoben, weggeschafft oder gesprengt werden. R. 


Chronometer-Wettbewerb-Prüfung. Von der Deutschen 
Seewarte wird eine Aufforderung zur Beteiligung an der 
40, Chronometer- Wettbewerb-Prüfung erlassen, die für Marine- 
Chronometer in der Zeit vom 29. Oktober 1906 bis zum 
17. April 1907 in der Abteilung IV der Deutschen Seewarte 
abgehalten werden wird, Als letzter Tag für die An- 
meldung von Chronometern zum Wettbewerb ist der 
22. Oktober 1906 und für die Einlieferung der Instrumente 
der 27. Oktober 1906 festgesetzt worden. Instrumente,.die 
später als an den angegebenen Tagen angemeldet oder ¢in- 
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gnliefert werden. können nicht mehr zur Wettbewerb-Prüfung 
zugelassen werden. — Es stelit jedem im Gebiete des Deutschen 
Reiches ansässigen Uhrmacher frei, bis zu zehn Chronometer 
zur Prüfung einzuliefern ohne Nachweis des Ursprungs und 
der Bearbeitung. Die Iustrumente erfölgt 
indessen nur so weit als die vorhandenen Prüfungseinrichtungen 
Reicht der Prüfungsraum für die Gesamtzahl 
der angemeldeten Chronometer nieht aus. so tritt eine ent- 
sprechende Verminderung der von jedem Einlieferer anzu- 
nehmenden Instrumente ein. 


Anuahme dieser 


es gestatten, 


Deutsch-chilenische Wirtschaftsbeziehungen. Nach 
der endgiltigen Statistik über den Verkehr der einzelnen Häfen 
hetrayen die Ablieferungen von Chile-Salpeter in den eurmpäischen 
Importplätzen in den Jahren 1905 und 1904, sowie in dem 
zum Vergleich noch heranyezogenen Jahre 
ähnlielhe Ziffern aufweist wie die ihm benachbarten Jahre: 


1900, das übrigens 


1905: 1904: 1900; 
t t t 

Hamburg 2.0... 2.0.00. 513 670 465 000 435 000 
Dünkirchen . . . 176 300 151 000 220) 000 
Belgien ........ ... 160900 145 000 160,000 
Großbritannien 88000 120000 134 000 
Rotterdam .......... 99 O00 119 000 07) 000) 
Nord- u, West-Frankreic hi 50 000 53 000 34000) 
Italien... cee eee 40,000 31 000 PO OO 
Französisches Mittelmeer 10400 11000 SOO 
Diverse... 65 000 37 000 25 000 

insgesamt 1222270 1182 000 I ii 28.000 


Die gewaltige Ziffer, die sich für Hamburg ergibt. würde 
Erhöhung erfahren, 
Abnehmer 


noch eine wenn die fur west- und süd- 


deutsehe bestimmten nach 
der 


hesondener 


Salpetermengen, die 

helwisehen und holliandixchen Hufen verschifft wurden, 
Einfuhr Mit 
fienugtuung mußte tiherall die Nachricht aufgenommen werden, 
daß die Salpeterhäfen wenig oder gar nicht von dem Erdbeben 
io Mitleidenschaft Salpeter findet sich haupt- 
sichlich in der Provinz Tarapaca, hier nimmt Iquique den 
Hauptplatz unter den Versehiffungshäfen ein, 
der Hälfte des Verkehrs aller Häfen dieser Provinz. 


deutschen hinzugerechnet wiirden. 


gezogen seien, 


und zwar mit 
Nächst 
Iquique ist, Caleta Buena zu nennen, alsdann Pisagua und 
sehließlieh Junin. Von sonstigen 
noth für die Salpeterausfuhr von Bedeutung 
und Antofagasta. Außer Salpeter sind es sonstige Mineralien, 
zumal Erze, die für die Ausfuhr Chiles in Betracht kommen, 
Jed und Boraxkalk, sodann die mannigfachsten pflanzlichen 
Erzeugnisse und schließlich tierisehe Produkte, denen 
Sohlleder in erster Reihe zu nennen ist, Seitdem die Grenz- 
streitigkeiten mit Argentinien beigelegt sind, widmet Chile seine 
besondere Aufmerksamkeit der Kultivierung der Magelhaens- 
lander, deren Viehreichtum und Holziestände nur der gewissen- 
haften Hand harren. um nicht nur dem KEisenbedarf der süd- 
amerikanischen Länder 


sind 
: Tocopilla, Taltal 


ehilenischen Plätzen 


unter 


reichen Vorteil zuzuführen, sondern 
auch den europkiischen Konsum in reichlichem Male zu ver- 
sorgen. Eine selbst nach amerikanischen Begriffen ungeheuer- 
liche Preissteigerung hat der Boden in jenen Gegenden in den 
letzten beiden Jahren erfahren: darin 
Beweis für die Richtigkeit der Erwartungen, 


wicklung jener Länder gesetzt werden. 


deutlichste 
die auf die Ent- 
Valparaiso und Santiago 
bilden den Ausgangspunkt mannizfacher Bestrebungen, Chile 
zu einem bedeutenden Industriestaat auszugestalten. and diese 
Bemühungen haben fast schon einen zu reichen Erfolg ge- 
zeitigt; denu wiederholt den letzten 
an den Haupthandelsplätzen ein 
Uhereifer für Neugründungen bemerkhar. 
wünschen, 


hegt der 


Jahren 
bedenklicher 
Es läßt sieh 
die hiernach 
sich auch nach 
dem das Land heimgesucht ist. 


machte sich in 
chilenischen 
nur 
der 


von 


daß die Unternehmungslust, in 
Bevölkerung Chiles steckt. dem Unglück, 
wieder bewähre, damit sich nur 


noch dichter die Fäden zwischen Chile und Deutschland spinnen. | 
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Prüfungswesen. 


Der Anfang der Seestenermannsprüfung zu Timmel ist 
vom 19. auf den 14. September d. J. verlegt worden. 
Am Mont. den 17. September, morgens 9 Uhr. und 


an folgenden Tagen wird auf der Narigationsschule zu Lübeck 
eine Prüfung zum Seeschiffer anf großer und kleiner Fahrt 
und zum Steuermann abgehalten werden. Im Anschluß an sie 
findet auch eine Sonderprüfung in der Schiffbaulehre, in der 
Maschinenkunde und der Gesundheitspflege statt. Meldungen 
nimmt entgegen Vorsitzende der Prüfungskommission, 
Direktor der Navigationsschule Herr Dr. Schulze, 


der 





Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanschen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 31. Juli 1906 und 
1805 folgende Seeschäden gemelder worden; 

Dampfer Segler Dampfer Segler 

1906 1906 1905 1005 
Totalverluste 21 40 18 47 
- Beschikligungen „ . 362 121 MM 127 

Nach Flaggen geordnet gingen im Juli 1906 folgende 
Schiffe verloren: 

Flagwen Dampfer Sexlor Flasgon Dampfor Segler 
unerikanische 2 6 italienische i 2 
argentinische l — japanische 3 _ 
belgische 1 “+ norwegische 3 3 
oritische u 15 portugiesische _ 1 
chilenisch® _ 1 russische — 3 
dänische -- 1 schwedische 1 1 
französische 6 uruguay sche -- 1 

Büchersaal. 


Nautisches Allerlei. 
Kapitän H. Brunswig. Zweite Auflage. 
Messtorff. Hamburg. Preis Mk. 4,50. 

Als die erste Auflage hier 1898 besprochen wurde, ward 
ihr »aus vollster Überzeugung eine gute Zukunft prophezeite. 

Wie zutreffend diese Voraussage war, beweist die seit Monaten 

bestehende lebhafte Nachfrage nach der zweiten Auflage, Das 

Buch nimmt wegen seiner Begehrtheit eine Sonderstellung in 

der nautischen Literatur ein, Sie ist aber auch berechtigt, hat 

Kapitän Brunswig, der durch seine Breitenbestimmungstabellen 

über Deutschland hinaus bekannte Verfasser, ver- 

standen, in engem Raum, übersichtlich und klar, 
zusammen zu stellen, was dem Navigateur wichtig. 
ihm zu wissen wünschenswert ist. Da bei der Verbreitung 
des Buches in Interessentenkreisen der Inhalt der ersten 

Auflage als bekannt vorausgesetzt werden darf, wird die 

Bemerkung genügen, daß die zweite Auflage zwar Er- 

weiterungen, die der heutige Verkehr bedingt. aber keine 

wesentliche Änderungen des Textes enthält. Erweitert sind 
hauptsächlich die a- b- und c-Tafeln, bei deren Gebrauch 
hinfort jegliches Einschalten wegfällt. selbst wenn die Tafeln 
als Azimuttafeln benutzt werden. Neu hinzugekommen sind 
die, die ganze Erde umfassenden Entfernungstabellen. Diese 
sind in drei Teile gegliedert, der ]. Teil enthält die Ent- 
fernungen auf fast allen jetzt befahrenen Dampferwegen in 
alphabetischer Ordnung, mit Hulfe des IL. und UL Teiles der 

Entfernungstabellen sind alle nur erdenklichen Eutfernungen 

mühelos zusammenzustellen. Wenn der Verfasser Vor- 

wort die Hoffnung ausspricht, »daß die neue Auflage des 

»Nautischen Allerlei« nicht nur dem Offizier auf der Brücke, 


Berechnet und zusammengestellt von 


Eckardt & 


es doch 
alles 
Was 


im 


sondern daß sie der Entfernungstabellen wegen auch den 
Reedereien willkommen sein mögee, hat ein Recht dazu. 


Das Buch wird sich, ist es erst in Reedereikreisen bekannt, 


auch dort bald wegen seines vielseitigen Inhalts einbürgern, 









Norddeutsche Maschinen- und Armaturen-Fabrik, Bremen 


Gesellschaft mit beschränkter Haftung 


Spezialfabrik zur Herstellong von Hilfsmaschinen für den Schifishedart 
























‘Abteilung: Pumpenbau 


Horizontale und vertikale Duplex-Dampfpumpen. Vertikale Simplex-Pumpen. 
System: „Original Weir“ Dampfspeisepumpen, Luftpumpen, Kontaktvorwärmer 
und Schwimmer, Überflächenvorwärmer, Evaporatoren und Destillatoren. 


Mit Zeichnungen und Specialofferten stehen wir auf Wunsch zur Verfügung. 
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Übertragung englischer Seeunfallverhütungs- | Gründen, die hier keiner näheren Begründung be- 
Vorschriften auf ausländische Schiffe. dürfen, alle Ursache ein Scheitern jener Bestrebungen 

Wie wir bei uns Berufskreise haben. die eine | englischer Reeder herbeizuwünschen. Und weil das 
zedeihliche Weiterentwickelung ihres Gewerbes nur | der Fall ist, haben die deutschen Reeder und Kapi- 
mit Hilfe des Staates für möglich halten, halten die | téne ein großes Interesse daran, alle bemerkenswerten 
englischen Reeder die Zukunft der Handelsflotte nur | Phasen in der Entwickelung des stillen Ringens der 
dann für gesichert, wenn Regierung und Parlament | englischen Reeder für ihre Idee kennen zu lernen. — 
ihnen hilfreich zur Seite stehen. Nachdem die Sub- | Als wir uns das letzte Mal mit dieser Sache be- 
ventionsideen an dem Widerstand der einsichtsvollen | Schiiftigten, im erwähnten Aufsatz auf S. 305, wurde 
Reedereimehrheit, noch mehr aber an der Abneigung | schon ausgesprochen, daß Mr. Lloyd-George zwar 
des Parlaments gescheitert waren, trat der Gedanke | aus staatsmännischen Gründen gegen das Postulat 
auf, erst vereinzelt und schüchtern, heute schon | der Reeder sei, sein Auftreten sich aber in letzter 
herausfordernd, dem ausländischen Wettbewerb durch | Zeit nicht mehr so sicher wie im Frühjahr gezeigt 
Übertragung englischer Unfallverhütungsvorschriften | habe. als er zuerst im Unterhaus zu der für Schiff- 
auf ausländische Schiffe zu Leibe zu gehen. Über | fahrtskreise hüben und drüben so wichtigen An- 
diese Absicht englischer Reeder ist hier ja schon | gelegenheit Stellung nahm. Daraus ließen sich 
wiederholt gesprochen worden, zuletzt noch in dem pessimistische Schlüsse ziehen. Denn zweifellos 
Aufsatz: »Ein Herzenswunsch englischer Reeders. | hängt von seiner Auffassung. die sich in dieser 
Sie kann nicht oft genug wiederholt worden, es | Beziehung wohl mit derjenigen des Premierministers 
steht zu viel auf dem Spiele! Nicht, daß unsere | deckt, außerordentlich viel ab. Für die englische 
Reeder durch Übertragung der englischen Schutz- | Gesamtpolitik ist aber wiederum die Sache zu winzig, 
gesetze auf deutsche Schiffe höher belastet würden, | als daß ihretwegen eine Kabinettsfrage gestellt werden 
ganz gewiß nicht, der englische Reeder würde — | Könnte, und deshalb hängt die Übertragung englischer 
Reziprozität als selbstverständlich vorausgesetzt — | Seeunfallverhütungs-Gesetze auf ausländische Schiffe 
den kürzeren bei solehem Tausch ziehen. Und er | von dem Votum des Kabinetts ab. Es kommt also, 
würde dann noch mit mehr Recht als ehemals, | wie gesagt, sehr viel darauf an, wie sich der Präsi- 
nach den Erfahrungen, die er mit seiner Forderung | dent des Handelsamtes dazu stellt. Sein Auftreten 
über Ursprungsatteste von Industriewaren machen | scheint nun in allerletzter Zeit wieder zuversicht- 
mußte, alles verwünschen, was »made in Germany« | licher geworden zu sein. Zu solcher Auffassung 
ist. Dessenungeachtet haben wir aus politischen | berechtigt eine Rede von ihm, gehalten bei der 
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Preisverteilung an die Kadetten des Schulschiffes 
» Worcesters (nebenbei, desselben auf dem Admiral 
Togo seine erste Ausbildung als Kadett erhielt). Sir 
Thomas Sutherland, der als Vorsitzender des Schul- 


schiffsvereins Mr. Lloyd-George unter den (Gästen 
begrüßte, wußte mit der ihm eigenen bekannten 


Gewandtheit sehr geschickt auf die Sache anzu- 


spielen. Statt einer von den Reedern erwarteten 
zustimmenden Rede hielt der Minister eine 
Apotheose auf die englische Handelsmarine, auf 


ihre Größe und Stärke, wobei er vergleichsweise 
die deutsche Handelsmarine als den bedeutendsten 
Rivalen heranzog. Natürlich fiel das Urteil sehr 
zu gunsten der englischen Flagge aus. Anstatt 
sich über diese Worte zu freuen, sind die eng- 
ilschen Reeder recht verstimmt, denn sie haben 
wohl auch nicht ganz mit Unrecht — aus den 
ministeriellen Lobesworten eine an ihre Adresse 
gerichtete Absage herausgehört. Man lobt die 
Überlegenheit einer Sache nicht, wenn man mit 
der Absicht umgeht, sie wegen angeblicher Schwäche 
zu unterstützen. Daß der feine Wink des Ministers 
verstanden worden ist, zeigt die der englischen 
Reederei nahestehende Presse. 


* * 
= 


Über die Befeuerung des Guadiana 
wird uns geschrieben: 
»Das besonders von Bremer und Oldenburger 
Dampfern zur Erzen besuchte 
Flußrevier des portugiesisch-spanischen Grenzflußes 


Verschiffung von 
Guadiana soll nach langen Verhandlungen über die 
genaue Abgrenzung nun endlich nach beiderseitigem 
Übereinkommen regelrecht betonnt und befeuert 
werden. Zum Zwecke der Vereinbarung zwischen 
Regierungen der Grenznachbarn sind 
spanischer Seite schon ein Marineoffizier und ein 
Ingenieur ernannt, und wird die Ernennung der 
portugiesischen Kommissionsmitglieder nächstens er- 
folgen. Der Guadiana teilt sich jetzt an 
Mündung in zwei Arme, von denen der am weitesten 
in See gehende linke auf spanischem Ufer durch 
Leuchtfeuer schon markiert ist. Die Portugiesen 
die für ihr Ufer bestimmten Leuchtfeuer- 
apparate freilich schon angeschafft haben, aber ihre 
Aufstellung hat sich verschiedener Umstände wegen 
“noch verzögert. Besonders scheint man sieh in den 


den von 


sollen 


Der Fall 


;Über ganz unerhörte Zustände an Bord eines 
deutschen Schiffes gibt eine Verhandlung des See- 
amtes zu Hamburg Aufschluß. Gegenstand 
Untersuchung war der Verlust der Bark »Louisa« 
durch Feuersbrunst. Über ihr Entstehen läßt sich 
hente noch kein endgültiges Urteil fällen. Da die 
Möglichkeit einer Brandstiftung vorliegt, 


der 





der | 


wird das | 


| der 
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betreffenden Kreisen noch nicht schlüssig darüber 
zu sein, ob nicht die Markierung des Fahrwaser 
besser durch Leuchttonnen. wie z. B. im Hafen von 
Huelva, erfolge. Andere Sachverständige sind für 
eine Landbefeuerung, weil diese nicht den Witternngs- 
verhältnissen ausgesetzt sei.« 

An den Quarantänevorschriften in Mobile (Ala) 
übt Kapt. Staveley vom Dampfer »Northwaite: eine 
überaus scharfe Kritik. Wer seine Erlebnisse lies 
— er schildert sie in der englischen Presse — wind 
seine Erregung und die scharfe Verurteilung, die 
er an dem Vorgehen der Quarantänebehörde in 
Mobile übt, begreiflich finden: Das Schiff ging 
von Rio de Janeiro über St. Lucia nach Mobile. 
In Rio erhielt der Kapitän vom amerikanischen 
Konsul einen reinen Gesundheitspaß, nachdem das 
Schiff und seine Besatzung vom amerikanischen 
Konsulatsarzt besichtigt worden war. Dort wurde 
ihm auch gleich mitgeteilt, daß der Dampfer in 
St. Lucia ausgeschwefelt werden würde. Auf der 
dreizehntägigen Reise nach St. Lucia ließ der Kapitän 
das Schiff und seine Laderäume von Grund auf 
waschen und malen. In St. Lucia fand die vomn- 
gesagte Ausräucherung in sehr gründlicher Weis 
statt, worauf der Kapitän vom amerikanischen 
Konsul neben einem reinen Gesundheitspaß dic 
schriftliche Bestätigung erhielt, daß der Dampfer 
nach den Quarantänevorschriften der Ver. Staaten 
behandelt worden sei. Als das Schiff nach acht- 
tügiger Reise, ohne daß irgend eine verdächtie- 
Krankheitserscheinung seit Rio an Bord aufgetreten 
wäre, in Mobile ankam. wurde es abermals aus- 
geräuchert und dann auf fünf Tage in Quarantine 
gelegt. Auf alle Einwendungen des Kapitäns hatte 
Arzt nur ein gleichgültiges Achselzucken und 
als sich der Kapitän auf die Atteste der amerikanischen 
Konsuln und Ärzte aus Rio und aus St. Lucia 
berief. wurde ihm erwidert, daß das Quarantineamt 
in Mobile nicht die Ausschwefelung des Arztes in 
St. Lucia anerkenne. Kapt. Staveley erwähnt dann 
noch, daß einen Tag nach seiner Ankunft in Mobile 
ein spanischer Dampfer aus Havanna angekommen 
und, trotzdem er nur eine zweitägige Reise hinter 
sich gehabt habe, auch nur zu einer fünftägigen 
(Quarantäne veranlaßt worden sei. Gegen diese In- 
Ser wendet er sich besonders scharf. 


„Louisa“. 


Seeant, ehe es seinen Spruch fällt, zunächst die 
ordentlichen Gerichte sprechen lassen. Mag deshalb 
dieser Teil der Verhandlung noch unerörtert bleiben, 
so dürfen über das Verhalten der Besatzung schon 
jetzt einige Bemerkungen am Platze sein. Da ist 
zunächst ein gewisser Wilson, der zwar als Boob- 
mann gemustert hat, als Mitreeder des 
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scheinend aber über dem Kapitän steht und unter 
dem Schutz dieses Vorrechtes einen geradezu 
demoralisierenden Einfluß auf die ganze Besatzung 
ausübt. Beim Umstauen der zum Teil aus explosiblen 
Stoffen bestehenden Ladung zündet er Feuerwerks- 
körper (Bestände der Ladung) im Laderaum an und 
erklärt, als er vor dem Seeamt auf das Sträfliche 
dieser Handlungsweise aufmerksam gemacht wird, 
betrunken gewesen zu sein. Betrunken durch den 
Genuß von Genever aus der Ladung. Überhaupt 
scheint die ganze beim Umstauen der Ladung be- 
schäftigt gewesene Mannschaft unter starker Wirkung 
von Genevergenuß gestanden zu haben. An ihrer 
Spitze der Steuermann, der Schnapskisten öffnen 
läßt, eine sogar selbst erbricht. ihren Inhalt zum 
Teil in den Magen laufen läßt und in der Zwischen- 
zeit Feuerwerkskörper abbrennen läßt oder auch 
wohl selbst abbrennt oder Tabak raucht, den er sich 
aus dem Vorrat der Schiffsjungen von diesen holen 
läßt! Unglaubliche Zustände! Und das Schlimmste 
ist noch, daß diesem Steuermann nur dann der 
Befühigungsnachweis zur ferneren Ausübung des 
tiewerbes entzogen werden kann, wenn, eine sehr 
unwahrscheinliche Möglichkeit, die Feuersbrunst auf 
sein Verschulden zurückzuführen ist.« — -- - 

So wurde hier im August vorigen Jahres 
geschrieben. Dabei stillschweigend die Hoffnung 
vehegt, daß es der Staatsanwaltschaft doch vielleicht 
gelingen werde, Licht in diese beklagenswerte An- 
gelegenheit zu bringen, Schuldige zur Rechenschaft 
zu ziehen und der Auffassung, wie sie durchweg 
in hamburgischen Schiffahrtskreisen über die Ur- 
sachen dieses Unfalls vorherrschte, zum Recht 
zu verhelfen. Erfüllte sich dieser Wunsch, dann 
wäre auch wohl der Nachweis eines ursächlichen 
Zusammenhanges dem Abbrennen der 
Feuerwerkskörper und dem Schiffsbrande zu. er- 
bringen gewesen. Es ist anders gekommen. Die 
Untersuchung mußte der Staatsanwaltschaft 
wegen ungenügender Beweise eingestellt werden: 
und wieder erhielt das Seeamt Hamburg das Wort. 
Seiner Entscheidung sahen hanrburgische Schiffahrts- 
kreise mit Spannung entgegen. Denn immer noch 
wurde gehofft, daß sich irgendwo ein Haken ein- 
schlagen lasse, um wenigstens dem Steuermann das 
Patent entziehen zu können. Diese Erwartung hat 
sich nicht bestätigt, konnte auch nach Lage der 
Dinge nicht eintreffen. Was sich aber zur Sache als 
Kritik sagen ließ, das haben Reichskommissar und 
Seeamt energisch und mit solchem Geschick vor- 
gebracht. daß ihnen aufrichtiger Dank gebührt. Der 
Spruch des Seeamts, der sich im wesentlichen mit 
den Äußerungen des Reichskommissars deckt lautet: 

»Am Morgen des 1. 

der Bark »Louisa« Feuer ausgebrochen, das sich so schnell 
entwickelte, daß die Besatzung das Schiff, das später von 
englischen Schleppern nach Harwich eingeschleppt worden 
ist, in brennendem Zustande verlassen mußte. Die Ursachen 


zwischen 


von 


August 1905 ist in der Ladung 
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des Feuers sind nicht mit Sicherheit zu ermitteln gewesen. 
Insbesondere ist ein Beweis dahin, daß das Feuer ahsicht- 
lich angezündet worden ist, nicht erbracht worden. Anderer- 
seits ist festgestellt worden, daß hei der drei Tage vor Aus- 
bruch des Feuers auf hoher See vorgenommenen Umstauungen 
der sehr schlecht gestauten Restladung, die vom Reeder 
selbst angeliefert worden war, der erste Offizier Gottschalck 
Ladungskisten geöffnet, Teile des Inhalts entwendet, sich in 
Genever betrunken, bengalische Zündhölzer und Feuerwerks- 
körper abgebrannt, sowie im Raum geraucht hat, Inwiefern 
der zweite Öffizier G. hierbei beteiligt war, muß dahin- 
gestellt bleiben, da er hierüber nicht hat vernommen werden 
können, Das Verhalten des ersten Offiziers Gottschalek ist 
auf das Schiirfste zu verurteilen. jedoch ist ein ursächlicher 
Zusammenhang zwischen diesen Vorgängen und dem Feuer 
nicht nachzuweisen. « 


Vielleicht hätte es sich noch empfohlen, den 
Verstoß gegen die Unfallverhütungsvorschriften über 
die Verstauung von feuergefährlichen Gegenständen 
und das, diesem Wilson gegenüber, nichts weniger 


als selbstbewußte Benehmen des Kapitäns der 
»Louisa« im Spruch aufzunehmen. Schließlich, 


diese Verfehlungen sind gegenüber den anderen 
schweren Vergehen so gering, daß die Möglichkeit 
vorliegt, ihre Erwähnung lenke den Blick von dort 
ab, wo er hauptsächlich hingerichtet werden soll, — 

Was lehrt nun, soweit die Revision des Gesetzes 
über die Untersuchung von Seeunfällen in Frage 
kommt, diese Seeamtsentscheidung? Gibt sie nicht 
Denjenigen durchaus Recht, die, sofern ein Unfall 
zur Untersuchung steht, auch ohne den Nachweis 
eines Kausalnexus zwischen diesem Unfall und 
einem Verschulden die Entziehung der Gewerbe- 
befugnis als möglich gelten lassen wollen? Den 
Gegnern dieses auf dem letzten Nautischen Vereins- 
tare vertretenen Antrages sei daher besonders das 
Studium des Falles »Louisa« empfohlen. Sie werden, 
sofern sie nicht aus Doktrinarismus prinzipiell anderer 
Ansicht sein wollen, ihre ehemalige Meinungrevidieren 
müssen. Mögen sie dann auch mal an die uns 
nicht selten mit Recht vorbildlichen englischen Ver- 
hältnisse denken und sich dabei vergegenwiirtigen, 
daß die Patententziehung für englische Kapitäne 
und Schiffsoffiziere schon wirksam werden kann, 
wenn ihnen »any gross act of misconduct, drunk- 
ness, or tyranny« nachzuweisen ist. Ein begangenes 
Verbrechen hat die Patententziehung ohne irgend 
eine nähere Prüfung zur Folge. Allerdings sind in 
England auch die Voraussetzungen für die Angehörig- 
keit zum Schiffsoffiziersstande weit schärfer als bei 
uns, ist doch die Zulassung zur Prüfung von dem 
Nachweis eines einwandfreien Sittenzeugnisses ab- 


hängig. Diese verschiedenartige Auffassung in 
beiden Ländern darf bei uns aber für Niemand 


ein Hinderungsgrund sein, solchen Anträgen zum 
Gesetz die Stimme zu versagen. die geeignet sind, 
den deutschen Schiffsoffiziersstand von unsauberen 
Elementen zu säubern und damit die Sicherheit auf 
deutschen Schiffen zu erhöhen. 
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Der Schlick’sche Kreisel. 
Von Ludwig Benjamin, Ziril-Ingenteur. 


Il. 


Das Prinzip des Kreisels ist das Folgende: 

Ein horizontal liegendes, verhältnismäßigschweres 
Schwungrad, welches mit großer Geschwindigkeit in 
Umdrehung versetzt wird, ist auf einer senkrecht 
stehenden Welle befestigt. Diese senkrechte Welle, 
welche natürlich an den Umdrehungen des Schwung- 
rades teilnimmt, ist unten und oben gelagert in 
einen senkrecht stehenden Rahmen, welcher in der 
Mitte seiner beiden Seitenteile Lagerzapfen enthält. 
Diese beiden Zapfen liegen in einer geraden 
horizontalen Linie, so daß sie gewissermaßen Teile 
einer horizontalen Welle bilden. Um diese Zapfen 
kann sich der Rahmen drehend auf und nieder 
bewegen, und an solcher Bewegung muß natürlich 
die Achse des Schwungrades und demnach das 
Schwungrad selbst mit teilnehmen. Die Richtungs- 
linie der beiden Zapfen geht quer durch das Schiff, 
etwa wie die Antriebswelle bei einem Räderdampfer. 
Man denke sich also aus einer solchen Räderwelle 
den mittleren Teil herausgeschnitten und durch den 
senkrechten Rahmen ersetzt, in welchen man nun 
mittels einer weiteren senkrechten Welle 
Schwungrad gelagert hat. 

Wenn nun das Schiff seitlich geneigt wird, so 
neigt sich dieses ganze System zugleich mit dem 
Schiff, und wenn das Schwungrad sich in Ruhe 
hefindet, so wird das Vorhandensein des Apparates 
spurlos an den Neigungserscheinungen des Schiffes 
vorübergehen. Wenn aber das Schwungrad sich 
mit großer Geschwindigkeit um seine Achse dreht, 
so treten ganz neue Erscheinungen auf, die man 
bisher nur an Spielzeugen, nicht aber bei praktischen 
Einrichtungen verwertet hat. Bei einem sehr schnell 
rotierenden Schwungrad ist nämlich das Beharrungs- 
vermögen ganz besonders ausgeprägt; man benutzt 
ja deshalb auch ein Schwungrad bei einer Dampf- 
maschine, um die Ungleichheiten, die der Betrieb 
mit sich bringt. zu überwinden; aber man benutzt 
in solchem Falle nur das Beharrungsvermögen, 
welches das Schwungrad ‘innerhalb der Richtung 
seiner festgelegten Drehungsebene besitzt. Ein 
Schwungrad besitzt dieses ungeheure Beharrungs- 
vermögen aber nicht nur innerhalb dieser Drehungs- 
richtung, sondern nach allen Richtungen. Wenn 
man also ein sich drehendes Schwungrad aus seiner 


das 


Drehungsebene herauszubringen versucht, so setzt 
es dieser Tendenz genau ebenso viel Widerstand 
entgegen, wie es der Fall sein würde, wenn man 
das Schwungrad plötzlich anzuhalten versuchte. Es 
ist, um bildlich zu sprechen, genau so, als wenn 
man ein mit Willen Wesen 
welches durchaus darauf besteht, sich in 
bisherigen Richtung mit der 


eigenem hegabtes 
hesäbe, 


seiner bisherigen 














Geschwindigkeit weiter zu bewegen. Von dieser 
Eigenschaft des Schwungrades hat Herr Schlick 
durch die oben angedeutete eigentümliche Lagerung 
desselben Gebrauch gemacht. Würde das Schwung- 
rad nur einfach wie andere Schwungräder gelagert 
sein, so würde es, sobald es durch die Schlinger- 
bewegung des Schiffes aus seiner bisherigen Dreh- 
ebene gebracht ist, zwar eine Rückwirkung auf die 
Bewegung des Schiffes ausüben, aber diese Rück- 
wirkung würde sehr unbedeutend sein, Indem aber 
das Schwungrad in dem Rahmen gelagert ist, welcher | 
auch wieder, und zwar nach anderer Richtung, dreh- ' 
bar ist, zwingt sein Beharrungsvermögen diesen 
Rahmen, gleichfalls eine Drehung anzunehmen, 
dal} das Schwungrad selbst möglichst seine bisherige | 
Drehrichtung beibehalten kann. Neigt also beispiels- | 
weise das Schiff mit dem drehenden Schwungrad 
sich nach St.-B. so zwingt das Beharrungsvermögen 
des Schwungrades den Rahmen zu einer derartigen 
Drehung um seine Achse, daß der Vorderteil des 
Schwungrades gehoben. der Hinterteil aber gesenkt 
wird, and dadurch verbleibt das Schwungrad, wenn | 
die seitlichen Bewegungen nicht allzu schnell er- 
folgen, so nahe wie möglich in seiner ursprünglichen 
Drehebene. *) 


Man stelle sich nun vor, daß man den sieh | 
drehenden Kreisel durch eine Hebelvorrichtung in 
der soeben genannten Weise bewegt, d. h. daß man 
den Rahmen so um seine Zapfen dreht, daß die 
Vorderseite der Schwungradebene gehoben, die 
Hinterseite gesenkt wird. Dann wird das Schwung- 
rad wegen desselben Beharrungsvermögens die Tendenz 
haben, sich mit seiner Achse nach St.-B. zu legen, 
und da es eine solche Bewegung zufolge seiner 
Aufhängungsart nicht ausführen kann, ohne das 
Schiff mitzunehmen, so wird es das Schiff nach 
St.-B. neigen. 

An dem im vorigen Artikel beschriebenen 
Versuchsboot läßt sich bei ruhigem Wasser dieses 
Manöver wunderschön durchführen. Es ist ein Hand- © 
hebel angebracht, mit welehem man den Rahmen 
mit dem Schwungrad in der Richtung von vome | 
nach hinten auf und nieder bewegen kann; geschieht 
diese Bewegung, wenn der Kreisel sich in  Um- 
drehung befindet, so erzielt man sehr schnell eine 
pendelnde Schlingerbewegung des Schiffes, welche 
man bei andauernder Wiederholung bis zu großen 
Neigungswinkeln fortsetzen kann. Es geht dar 
hervor, daß sich die pendelnden Schwingungen de 





















*) Man kann sich dieses sehr leicht vergegenwärtige, 
wenn man eine runde Platte in die Hand nimmt und die 


+ ‘ =. + 
gedeuteten Neigungen mit derselben vornitome, 
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Schiffes in Pendelbewegungen des drehenden Kreisels 
umsetzen lassen, und umgekehrt. 

Hiermit hat man nun allerdings noch Nichts 
erreicht, um den Kreisel für seinen eigentlichen 
Zweck, die Milderung der Schlingerbewegungen, 
benutzen zu können; es war erst ein weiterer 
Kunstgriff nötig. um dies zu erreichen. Der Rahmen, 
in welchem die Schwungradachse gelagert ist, ist 
‚nämlich mit einer Flüssigkeitsbremse versehen, welche 
sehr leicht an- und abgestellt werden kann. Diese 
Flüssigkeitsbremse besteht im wesentlichen darin, 
daß ein Kolben sich mit Spielraum in emem Zylinder 
bewegt, welcher mit einer Flüssigkeit, die unter 
Druck steht, angefüllt ist. Diese Flüssigkeit setzt 
dem sich bewegenden Kolben einen enormen Wider- 
stand entgegen und verlangsamt auf diese Weise 
die Ausführung seiner Bewegung, ähnlich wie man 
es bei den bekannten Türschließern zu sehen gewohnt 
ist, bei welchen allerdings Luft die Stelle der Flüssig- 
keit einnimmt. 

Hat man nun diese Bremse in einfacher Weise 
mit dem Rahmen, in welchem das Schwungrad 
gelagert ist, verbunden, so kann der Rahmen die 
Bewegung, die ihm durch das Schwungrad erteilt 
wird, nicht sofort ausführen: vielmehr tritt diese 
Bewegung in verlangsamtem Zeitmaß ein. Wenn 
also nun das Schiff sich etwa nach St.-B. neigt, so 
geht der Rahmen nicht sofort in der genannten 
Weise mit dem Vorderende nach oben, sondern die 
Bewegung des Rahmens erfolgt erst einige Zeit, 
nachdem die Neigung des Schiffes nach St.-B. ein- 
vetreten ist; während nun aber der Rahmen diese 
Bewegung ausführt, ist das Schiff bereits in seiner 
Rückwärtsschwingung nach B.-B. begriffen. wodurch 
dem Rahmen selbstverständlich eine Tendenz gegeben 
wird, mit dem Vorderende nicht nach oben, sondern 
nach unten zu gehen. Die Tendenz, die das Be- 
harrungsvermögen des Schwungrades infolge der 
vorangegangenen Neigung nach St.-B. auf die Be- 
werung des Rahmens ausübt, und die neue Tendenz, 
welche aus der Neigung des Schiffes nach B.-B. 
erfolgt, sind also direkt widerstreitend. Die Wellen 
oder andere äußere Einflüsse wollen das Schiff nach 
B.-B. überneigen; die durch die Bremse verlangsamte 
Bewegung des Kreiselrahmens aber will das Schiff 
nach St-B. hinüberzwingen; die Folge davon ist, 
daß keine von beiden Bewegungen stattfindet und 
das Schiff ruhig liegen bleibt. Nun treten diese 
widerstreitenden Tendenzen nicht ganz plötzlich auf, 
sondern die Verlangsamung der Bewegung infolge 
der Bremse kommt erst allmählich zur Wirkung. 
und daher ist Einsetzen der Wirkung des 
Kreisels eine so äußerst sanfte und fast unbemerkbare. 


das 


Wie oben schon gesagt, läßt sich die Bremse 
an- und abstellen; es geschieht dies dadurch. daß 
das Ventil der Druckpumpe, welche auf die Flüssig- 
keit wirkt, geöffnet oder geschlossen wird. Man 





hat es also auch in der Hand, den Druck zu ver- 
mehren oder zu vermindern, und man kann deshalb 
die Wirkung der Bremse nach Belieben schneller 
oder langsamer eintreten lassen, 


Wie man aus dieser Beschreibung ersiebt, ist 
es nicht das Schwungrad des Kreisels, welches die 
beabsichtigte Wirkung ausübt, sondern es ist ledig- 
lich diese Bremse; das Prinzip der Anwendung des 
Schlick’schen Kreisels besteht also in nichts anderem. 
als in einer neuen Art, die Bewegungen des Schiffes 
zu bremsen. Das Schwungrad mit seinem Rahmen, 
also der eigentliche Kreisel, spielt dabei nur die 
Rulle eines Vermittlers der Kraftwirkung, und die 
Kräfte, welche dazu dienen, um die Schiffsbewegung 
zu beruhigen, gehen gewissermaßen spurlos an ihnen 
vorüber, um vom Schiffe auf die Bremse übertragen 
zu werden. Behält man. dies im Auge, so wird 
man auch begreifen, warum keine sehr bedeutenden 
Krüfte nötig sind. um den Apparat in Tätigkeit zu 
erhalten. Denn es ist nur erforderlich, der Bremse 
durch die kleine Pumpe den Druck zuzuführen, um 
die Bewegung des Kreiselrahmens und damit die- 
jenige des Schiffes zu verlangsamen. Ist keine 
Bewegung im Schiff, so ist auch keine Bewegung 
im Kreiselrahmen, demnach wird die Bremse auch 
nicht in Anspruch genommen; sobald Bewegung in 
das Schiff kommt. füngt die Bewegung des Rahmens 
an und die Bremse wird in Anspruch genommen, 
und zwar je nach den Umständen mely oder weniger. 


Lift man nun das Schwungrad ununterbrochen 
laufen, so hat man nur dann nötig, die Bremse 
unter Druck zu setzen, wenn die Schlingerbewegungen 
eintreten. Man würde also z. B. auf einem Ozean- 
dampfer bei ruhiger See das Schwungrad laufen 
lassen, die Bremse aber nicht ansetzen; kommt man 
aber in eine Diinung, durch die das Schiff anfängt 
zu rollen, so wird der Hahn der Pumpe etwas 
geöffnet und dadurch die Bremse zu einer mäßigen 
Kraftentfaltung gebracht; werden Wind und Wellen 
stärker, so wird der Druck der Bremse verstärkt usw. 


Natürlich würde das Schwungrad während der 
Fahrt stets im Gange zu halten sein. Man könnte 
vielleicht hiervon nur Ausnahme machen an solchen 
Tagen, an denen absolut keine Änderung des Wetters 
zu fürehten ist; aber man würde damit nicht sehr 
viel erreichen, denn man muß durchaus nicht glauben 
wollen, daß die Bewegung des Schwungrades, nach- 
dem es einmal in Umdrehung versetzt ist, eine 
große Kraftentfaltung erfordert, und daß die Ab- 
stellung desselben deshalb etwa von großer Wichtig- 
keit sei, 

Wie ich schon in dem vorigen Artikel erwähnte, 
ist man nämlich durch den heutiren Stand der 
Technik in die Lage gesetzt, alle Details des Apparates 
in großer Vollkommenheit auszuführen, und in der 
Tat ist die Reibung, welche das Schwungrad ver- 
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ursacht, eine außerordentlich geringe. Das geht | werden, nachdem ihm einnral die~ Umdrehung- 
daraus hervor, daß in dem Versuchsschiff, in | geschwindigkeit gegeben ist. - .. 

welchem das Schwungrad bei 1600 Umdrehungen Ist also, wie man sieht, das Prinzip des Kreisel 
per Minute ein Gewicht von 500 kg und einen | auch nicht ohne einiges Nachdenken zu verstehen. 
äußeren Durchmesser von 1 m hat, ®/, Stunden er- | so ist seine Anwendungsart doch die denkbar 
forderlich sind, bis dasselbe zur Ruhe kommt, nach- | einfachste. 

dem der Antrieb abgestellt ist. Nun läßt sich ja Es ist nun nur noch nötig, die Wechselwirkung 
leicht begreifen, daß ein Apparat, der so lange Zeit | zwischen den Wellen und dem mit dem Kreis! 
braucht, um zur Ruhe zu kommen, nur sehr wenig | versehenen Schiff zu erörtern, was in denı letzten, 
Kraft nötig hat, um in Bewegung erhalten zu | Artikel geschehen soll. 





Internationales Seerecht, Reeders Haftung und Schiffspfandrecht. 


Von Direktor F. Plass, 


fl. 


Schiffspfandrecht. 


Bezüglich der Frage, in welcher Weise Schiffshypotheken | ersatz, einschließlich Forderung der Mannschaft und Passagier. 
oder sonstige Pfandrechte durch das Schiff sichergestellt werden | des fremden Schiffes, ferner solche, welche sich darch einen 
sollen, ist bislang nur ein Vorprojekt vorhanden, denn die Ver- | anderen Unfall bilden, der auf einen nautischen Fehler des 
sammlung im Juni 1905 zu Liverpool war noch nicht zu einer | Schiffes zuı ückzuführen ist. 
brauchbaren Redaktion gekommen und die Juni-Versammlung Diese Bestimmungen enthalten eine außerordentliche Ein- 
1906 ergibt den ersten vorliegenden Entwurf, der wohl manches | schränkung der Schiffspfandrechte im allgemeinen und der 
Stadium durchlaufen wird, ehe er als ein endgültiger den ver- | Klassifikation derselben, wie sie im Art. 776 des Deutschen 
schiedenen Regierungen empfohlen werden kann. In erster | Handelsgesetzbuches vorgesehen sind, und soll eine Verjährung- 
Linie wird der Grundsatz aufgestellt, daß die Frage, ob eine | frist eintreten von einem Jahre nach dem Momente, in welchem 
Hypothek oder Schiffsschuld tatsächlich rechtsbeständig ist. | der einzelne Gläubiger seine Rechte geltend machen kann. 
von den Vorschriften des Heimatlandes jedes Schiffes ab- 
hängig sein soll und daß jeder andere Staat solche respektiert, 
soweit nieht in den folgenden  Einzelbestimmungen Ab- 
weichungen vorliegen. 

Dieser Grundsatz ist nea und von großer Wichtigkeit, 
denn überaus häufig sind die Fälle, wo in Ausübung des 
Pfandrechts im gegsbenen Falle Grundsätze des Ortes ange- 
wandt werden, wo sich das Schiff, befindet, obne Rücksicht 
auf die Gesetzgehung seines Heimatsortes, und ein großer, 
gewaltiger Schritt internationalen Verkehrs in bezug auf Sicher- 
heit wäre erreicht, wenn dieser Grundsatz allgemeine Gültig- 
keit gewinnen würde. 

Als fester Grundsatz soll ferner gelten, daß Hypotheken 
und ähnliche Rechtsansprüche als solche privilegiert werden, 
doch gilt selbstverständlich dieser Grundsatz im allgemeinen, 
während für jede einzelne Reise solche Forderungen voran- 
gehen sollen. welche eben durch die Reise selbst erzeugt und 
verursacht sind, ein Zustand, der im ganzen und großen den 
deutschen Verhältnissen entspricht, doch sind auch hier ver- 
schiedene Stufen festgesetzt worden, in welcher Reihenfolge 
eine Befriedigung der Gläubiger stattfinden soll und zwar mit 
der Wirkung. daß Gläubiger ein und derselben Stufe pro rata 
befriedigt werden sollen, mit Ausnahme von Bergungs- und 
Hülfs- Löhnen, bei denen das spätere Datum dem früheren 
vorangehen soll. 


In erster Linie sollen berücksichtigt werden Gerichtskosten 
und öffentliche Abgaben, lerner Kosten der Bewachung und 
Konservierung. Hierbei fällt im Gegensatz zu den deutschen 
Bestimmungen das Vorbefriedigungsrecht für Lotsengelder und 
derartige Angelegenheiten fort, wenn sie nicht unter den Satz 
der öffentlichen Abgaben fallen. In zweiter Linie. sind die 
Gehälter des Kapitäns und der Mannschaft seit ihrem letzten 
Engagement, jedoch nicht über sechs Monate, zu befriedigen, 
eine Bestimmung, die auch wesentlich von der deutschen 
Rechtslage abweicht. Unter die dritte Rubrik sollen Rettungs- 
und Hülfs-Löhne, unter die vierte die Schadensersatzzahlungen 
an ein anderes Schiff oder seine Ladung treten, also Kollisions- 


Die Fracht soll nicht eher aus diesen Schiffsgliubiger- 
rechten entlassen sein, als sie tatsächlich in die Hände de- 
Reeders gelangt, jedoch ausdrücklich mit der Bestimmung, da) 
sie in die Hände desselben persönlich kommen muß und 
ein Beauftragter desselben nicht an dessen Stelle tritt. 


Die Gesamttendenz dieser Vorschriften beruht auf einer 
außeronlentlichen Vereinfachung der bezüglichen Gesetze 
vorschriften und der Tatsache, daß heutigen Tages jeder 
Mensch mit Ausnahme der seltensten Fälle in der Lage ist. 
sich durch Post und Telegraph orientiert zu halten und auf 
diesem Wege unmittelbar und direkt seine Interessen wahr- 
nehmen kann, während früher ein Nothafen oder eine Kollision 
in entfernten Gegenden häufig ganz allein dem Kapitän zum 
Austrag überlassen werden mußte, da eine schnelle Kommuni- 
kation, eine intensive Wahrnehmung der verschiedenen Inter- 
essen wegen Raumverschiedenheit und Zeitverlust unmöglich 
war. Jetzt wird angenommen, daß jeder innerhalb kurzer 
Zeit sich sowohl zu orientieren als auch seine Rechte wahr- 
zunehmen vermag. Infolgedessen werden viele Bestimmungen 
als veraltet unberücksichtigt gelassen und Grundlagen ¢e- 
schaffen, welche es jedem Einzelnen gestatten, seine Rechte 
nach besten Kräften sofort und in geniigender Weise in Schutz 
zu nehmen, so daß in der Erledigung derartiger Rechtstrase 
die Machtvollkummenheit des Schiffers erheblich zurücktretws 
kann und an dessen Stelle der Reeder selbst tritt. 


Dann auch zeigt die Entwickelung der Neuzeit, daß ein- 
Reihe früherer Privilegien als Schiffsgläuliger in der Pras= 
nicht mehr notwendig ist, da jeder Gläubiger in der Lage =. 
sich selbst zu schützen, sich über die Kreditwürdigkeit ein 
Urteil zu biden und seine eigenen Rechte wahrzunehmen, 
während früher die Notwendigkeit der Verbodmung in fremdan | 
ländern häufig war und der Kapitän sich selbst helfen mußte | 
so gut wie es eben ging. | 

Der Kernpunkt der Änderung ist der Fortfall vieler be 
stehender gesetzlicher Pfandrechte zu gunsten freier Bewegung 
der Beteiligten, wobei jedoch dem einzelnen Gläubiger über 
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lassen bleibt, sich kontraktliche Pfandrechte bestellen zu lassen, | Bewegungsfreiheit, weit ja jeder Gläubiger selbst seine Sicher- 


wo die Umstände es gebieten. Der Fortfall der Bevorzugung 
von Lotsengebiliren scheint kaum gerechtfertigt, ebensowenig 
für Ansprüche der Ladung aus dem Frachtvertrage. 


Vertragliche Pfandrecbte also besonders Schiffshypotheken 
treten gegen die gesetzlichen zurück und es könnte der Fall 
eintreten, daß bisher privilegierte Forderungen, z. B. Reklamen- 
kosten, Ansprüche wegen nicht gelieferter Güter oder Werft- 
forderungen etc. durch vertragliches Pfandrecht ausfallen, doch 
besitzt ja der Gläubiger das Reeht, das Schiff festzuhalten 
und es dürfte kaum anzunehmen sein, daß solcher Forderungen 
wegen ein Verkauf stattfinden wird. Doch auch falls solcher 
eintritt und es entsteht durch Vorzug der Vertragshypothek 
vin Ausfall, so ist man der Meinung. lieber solchen Einzelfall 
freizulassen zu gunsten einer allgemeinen bedeutend erhöhten 


heit vorher prüfen kann, 

Nicht jede Frage auf diesem Gebiet ist gelöst und manche 
Vorschläge sind vorläufig nicht durchgedrungen, so daß anzu- 
nehmen ist, daß diese Materie noch manche Beratungen hervor- 
rufen wird, 

Immerhin greifen die neuen beabsichtigen Grundlagen 
erheblich in die jetzige Rechtslage ein, vereinfachen vieles, 
verändern manches, und es ist sehr schwer zu sagen, ob mit 
der jetzt vorliegenden Redaktion das wirklich beste erreicht 
ist, und wäre es höchst wünschenswert, daß jeder, der in der 
Praxis von diesem Wandel der Dinge berührt wird, sich selhst 
bemüht, seine Erfahrungen klar zu legen und an der Hand 
derselben zu prüfen, ob das neue das bessere ist oder das 
ältere bestehen bleiben sollte. 





Die deutsche Flagge in den a WON Häfen (1904). 


Spanien (1904). Unter den am Gesamtseeverkelire 
Spaniens mit dem Auslande im Jahre 1904 beteiligten Flaggen 
hatte die deutsche die dritte Stelle inne mit 2739851 R.-T. 
oder 8,9 v. H. der Schiffsbewegung des Landes. Der Anteil 
der an erster Stelle stehenden spanischen Flagge betrug 
13 447 064 R.-T oder 43,5 v. H., der der an zweiter Stelle 
befindlichen britischen Flagge 7 955 036 R.-T. oder 25.7 v. H. 
In Jahre 1848. nahm die deutsche Flagge nur die vierte Stelle 
ein mit 1512550 R.-T. oder 5,6 v. H., ihr voran gingen die 
spanische Flagge mit 10895424 R.-T. oder 40,6 v, H., die 
britische mit §203 477 R.-T. oder 34,6 v. HB. und die fran- 
zisische mit 2558 740 R.-T. oder 9,5 v. H. 

Der Schiffsverkehr in folgenden Häfen betrug: 


Gesamt- Span. Deutsche Engl. 
verkehr Flagge Flagge Flagge 
9321 732 228 1073 
Huelva...... 2145280 580730 206266 1140799 
; 3736 2710 124 510 
Cartagena .-. 9999541 1279900 93515 449 658 
se 3279 2885 16 110 
Alicante ..... 1897968 1548952 12290 84 484 
Barcelona ... § 2808 117! 148 582 
(1905) 3552037 1403486 185414 739 052 


Seit 1901 hat die Beteiligung der deutschen Flagge zuge- 
nommen in Huelva um 82847, in Cartagena um 61579, 
Alicante um 8624 und in Barcelona um 35624 N.-R.-T. 


in 


Portugal (1004). Im Gesamtverkehre Portugals mit dem 
Auslande im Jahre 1904 stand die deutsche Flagge an zweiter 
Stelle mit 7165274 R.-T. oder 283 v. H. Anteil an der 
25320 365 R.-T. betragenden Verkehrstonnage. Mit der größten 
Ziffer, mit 12855 881 K.-T. oder 50,8 v, H. des Gesamtverkehrs, 
war die britische Flagge vertreten. Im Jahre 1598 wurde die 
deutsche Flagge ebenfalls nur von der britischen übertroffen ; 
ihr Anteil betrug 3361450 R.-T. oder 18,8 v. H. gegen 
2564876 R.-T. oder 53,4 v. H. der britischen, bei einer 
Gesamttonnage von 17 904 563 K.-T. 


Der Schiffsverkehr in folgenden Häfen betrug : 


Gesamt- Portug. Deutsche Engl. 
verkehr Flagge Flagge Flagge 
; 1083 89 378 420 
leixoes...... 1677 834 85739 805207 523937 
4602 240 1308 1635 
Lissabon .... . 9407316 377485 3217116 3592 281 
Funchal ..... 2628 68 578 1716 
(Madeira) 9475698 103710 2115366 6578212 


Die deutsche Flagge stieg seit 1898 am Verkehr von 
Leixoes um 377 387, von Lissabon um 1745935, von Funchal 
um 1427 306 N.-R.-T. 


a 


(Fortsetzung aus Nr. 33.) 

Italien (1904). An der unmittelbaren Schiffsbewegung 
zwischen Italien und dem Auslande war die deutsche Flagge 
im Jahre 1904 an vierter Stelle mit 2628708 R.-T. oder 
10,7 v. H. des Gesamtverkehrs beteiligt. Die britische Flagge 
übertraf auch hier alle anderen mit ihrem Anteile von 
7374728 R.-T. oder 30,1 v. H. Ihr am nächsten stand die 
Landesflagge mit 6 448 760 R.-T. oder 26,3 v. H. und dieser 
folgte in der Größe des Anteiles noch vor der deutschen die 
Flagge des Nachbarreiches Österreich - Ungarn mit 4 008 069 
Reg. - Tons oder 16.4 v. A. Anteil am Gesamtverkehre. Im 
Jahre 1901 behauptete die deutsche Flagge ebenfalls schon 
den vierten Platz unter den am Verkehre beteiligten Ländern 
mit 2023571 R.-T. oder 10,0 v, HL, vor ihr stand in diesem 
Jahre an erster Stelle die Landerflagge mit 5916541 R.-T. 
oder 29,3 v. H. und erst an zweiter Stelle die britische mit 
5 598 765 R.-T, oder 27,7 v. H. Wie 1904 nahm auch 1901 
den dritten Platz die österreich-ungarische Flagge mit 2 900 228 


Reg.-Tons oder 14,6 v. H. ein, 
Der Schiffsverkehr in nachstehenden Häfen war: 
Gesamt- Italien. Deutsche Engl. 
verkehr ‚Flagge Flagge Flagge 
an 6242 v532 594 1349 
eal de 9946036 3195332 1745403 2605749 
ee 2915 1709 148 542 
EN sa 3009638 1767551 159 909 707 214 
Weasel _ 779 1457 651 818 
pe daa 7967693 2311349 2237349 2276134 
2261 1120 162 519 
Palermo. .... 2699624 1105781 191363 971614 
; 2395 1374 160 243 
Catania. ..... 2384499 1410607 181430 357 402 
a 2292 1350 2 170 
Brindisi ..... 2684106 1303837 4073 172955 
5347 2690 99 448 
Venedig..... 3103826 986962 136 963 790 210 


Seit 1898 nahm die Beteiligung der deutschen Flagge ab 
in Brindisi um 2455 T., sie nahm zu in Genua um 853 $26, 
in Livorno um 88 669, in Neapel um 1078115, in Palermo 
um 108136, in Catania um 86417 und in Venedig um 
65 390 N.-R.-T. 


Osterreich (1904). Die deutsche Flagge war am Ver- 
kehre in den österreichischen Häfen im Jahre 1904 erst an 
fünfter Stelle mit einem Raumgehalt von nur 106651 R.-T. 
oder 1,6 v. H. der ganzen Verkehrstonnage beteiligt. Allen 
anderen Flaggen weit voran stand die Landesflagge mit 
4271 043 R.-T. oder 64,5 v. HL, dieser folgten die italienische 
mit 1 191 639 R.-T. oder 18,0 v. H., die britische mit 797 196 
Reg.-Tons oder 12.0 v. H. und die griechische mit 151 512 R.-T. 
oder 23 v. H. Auch im Jahre 1898 behauptete die deutsche 
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Flagge nur die fünfte Stelle mit 69959 R.-T. oder 1,7 v. H. 
hinter der österreichisch-ungarischen mit 2400 381 R.-T. oder 
58,9 v. H., der italienischen mit 873 672 R.-T. oder 21,4 v. H., 
der britischen mit 500068 R.-T. oder 12,3 v. H. und der 
griechischen Flagge mit 142490 R.-T. oder 3,5 v. H. der 
gesamten Schiffstonnage. 


Hier kommt nur der Hafen von Triest in Betracht, sein 
Verkehr betrug: 


Gesamt- Österreich. Deutsche Engl. 
verkehr Flagge Flagge Flagge 
Triest 6619 2028 84 339 
namen? 4 449 302 2 639 305 104 597 772 719 


Die deutsche Flagge nahm seit 1898 an diesem Verkehr 
um 35622 N.-R.-T. zu. 


Ungarn (1903). Der Gesamtverkehr vollzog sich im 
Jahre 1903 in der Hauptsache unter ungarischer Flagge, denn 
3054895 R,-T. gehörten ihr an. Die deutsche behauptete 
mit einem Anteile von 53036 R.-T. oder 1,1 v. H, nor den 
fünften Platz in der Reihe der beteiligten Flaggen. Sie wurde 
außer der Landesflagge noch übertroffen von der österreichischen 
mit einem Anteile von 1087550 R.-T. oder 21,7 v. H., der 


britischen mit 464 217 R.-T. oder 9,3 v. H. und der italienischen | 


mit 310898 R.-T. oder 6.2 v. BH. Im Jahre 1808 stand die 
deutsche Flagge mit 20674 R.-T. oder 0,5 v. H. erst an 
sechster Stelle, Einen größeren Anteil hatten die ungarische 
mit 2520000 R.-T. oder 62.5 v. H., die- österreichische mit 
680.276 R.-T. oder 16.9 v. H.. die britische mit 425 444 R.-T, 
oder 10,6 v. H., die italienische mit 309 906 R.-T. .oder 7,7 
v. H. und schließlich noch die griechische Flagge mit 43873 
R.-T. oder 1,1 v. H. 


Der Schiffsverkehr von Fiume war: 


Gesaint- Ungar. Deutsche Engl. 

verkehr Flagge Flagge Flagge 
ra 15.095 0567 Dl 278 
Fiume ...... 3540339 1608086 53014 464217 


Die deutsche Flagge nahm seit 1808 an diesem Verkehr 
um 32340 N.-R.-T. zu. 


Griechenland (1904). Am Gesamtverkehre Griechenlands 
mit dem Auslande nahım Deutschland erst an achter Stelle teil, 
unter seiner Flagge standen nur 345 799 R.-T. oder 3,6 v. H. 
der. Verkehrstonnage im Jahre 1904. Der griechischen Flagge 
gehörten 3642 348 R.-T. uder 37,4 v. H. Nach der Größe des 
Verkehrsanteils folgten die britische Flagge mit 1465 019 R.-T, 


oder 15.1 v. H.. die österreichische mit 1404825 R.-T. oder | 


14,4 v. H., die italienische mit 1146882 R.-T. oder 11.8 v. FL, 
die französische mit 518 224 R.-T. oder 5.3 v. H., die russische 
mit 497 538 R.-T. oder 5.1 vw. H. und als letzte vor der 
deutschen noch die türkische Flagge mit 354204 R.-T. oder 
3.6 v. H. Gegen 1901 hat die Stellung Deutschlands in der 
Schiffsbewegung der griechischen Häfen keine erhebliche Ande- 
rung erfahren, denn sein Anteil betrug 202831 K.-T. oder 
26 v. H. und wurde auch in diesem Jahre übertruffen von 
dem Griechenlands mit 3118854 R.-T. oder 40.6 v. H. 
Österreichs mit 1306372 R.-T. oder 17,0 v. H., Italiens mit 
$35 794 R.-T. oder 122 v, H., Großbritanniens mit 808 272 
R.-T. oder 10.5 v. H., Frankreichs mit 378516 R.-T. oder 4.9 
v. H., dem der Türkei mit 348 827 R.-T. oder 45 v. A. und 
dem Rußlands mit 325 284 R.-T. oder 4,2 v. H. der gesamten 
Verkehrstonnage. 


Der Schiffsverkehr von Piraeus war: 


Gesamt- Griech. Deutsche Engl. 

verkehr Flagge Flagge Flagge 

ee 4603 2215 154 398 
Piraeus ..... 4994139 1847532 238087 542697 





















































Die deutsche Flagge nabm seit 1901 um 96.543 Netip. - 
Reg. - Tons zu. 


Bulgarien (1904). Der Verkehr Bulgariens mit dem Aw- 
lande vollzieht sich überwiegend unter fremder Flagge. Dx 
deutsche war jedoch an ihm im Jahre 1904 erst an fünfter 
Stelle mit 218 110 R.-T. oder 5.0 v. H. Anteil an der bewegten 
Schiffstonnage beteiligt. Sie übertraf damit noch des der 
Landesflagge, der nur 1818938 R.-T. oder 4.1 v. H. betrug. 
Vor der deutschen stand mit der stärksten Beteiligung an 
Gesamtverkehre Bulgariens mit dem Auslande die Flags 
Österreich - Ungarns mit 2444894 R.-T. oder 55,6 v. A, der 
Verkeurstonnage; in weitem Abstande von dieser folgten di 
britische mit 485518 K.-T. oder 11,0 v. H., die griechisch 
mit 384601 R.-T. oder 8,7 v. H. und die russische Flagge mt 
220716 R.-T. oder 5,0 v. H. des Gesamtverkebres. Seit 1898 
hat sich der Anteil Deutschlands am Gesamtverkehre nahem 
verdreifacht, denn es hatte in diesem Jahre mit 63 918 R-T, 
oder 1,8 v. H. erst den sechsten Platz inne. Vor Deutschland 
stand Osterreich-Ungarn mit 2117 283 R.-T. oder 61,1 v. H, 
Rußland mit 400576 R.-T. oder 11,6 v. H.. Großbritannien 
mit 254940 Reg. - Tons oder 7,4 v. H., die Türkei mit 160%3 - 
Reg.-Tons oder 4,6 v. H. und schließlich noch Balgarien 
selbst mit 139796 Reg.-Tons oder 4,0 v. H. des gesamten 
bewegten Raumgehalts. 


Türkei (1903). Im Schiffsverkehre der Türkei stand die 
deiitsche Flagge im Jahre 1903/04 mit 1770580 R.-T. oder 
3.6 v. H. des Gesamtverkebrs an achter Stelle. Den größten 
Anteil hatte die britische Flagge mit 15 101 137 R.-T. oder 
30,6 v. H. Diese und die Österreichisch - ungarische, letzten 
mit 7383 739 R.-T. oder 15.6 v. H. standen vor der Lands- 
flagge, welche mit 6334240 R.-T. oder 12,8 v. H. vertretes 
war. Dann folgten die griechische Flagge mit 6 230 535 R-T. 
oder 12.6 v. H., die italienische mit 3885 945 R-T. oder 74 
v. H.. die russische mit 3328 757 R.-T. oder 6,7 v. H. und 
als letzten vor der deutschen die französische Flagge mit 
3100549 Reg.-Tons oder 6,3 v. H. der gesamten Schifis- 
tonnage, 


Rumänien (1904). Im Jahre 1898 stand die deutsche 
Flagge mit 32685 R.-T. oder 2,2 v. H. an neunter Stelle, In 
der Reihe der vor ihr stehenden Flaggen nahm die britische 
mit 604 773 R.-T. oder 47,1 v. H. der Gesamnttonnage den 
ersten Platz ein. Dann folgten entsprechend der Größe ihres 
Anteils die griechische mit 213443 K.-T. oder 14,5 v. U, die 
österreichisch - ungarische mit 181 099 R.-T. oder 123 «. HL 
die italienische init 105 486 R.-T. oder 7,1 v. H., die türkische ° 
mit 62873 R.-T. oder 4,3 v. H., die russische mit 60574 R-T. 
oder 4,1 v. A. die rumänische mit 50070 R.-T. oder 34 v. B. 
und endlich die frauzüsische Flagge mit einem Anteil won 
428580 R.-T. oder 2,9 v. H. des Gesamtraumgehalts. 


Gibraltar und Malta (1904). In Gibraltar betrug der 
deutsche Anteil im Jahre 1904 1401 571 R.-T. oder 59v.E 
gegen 715 036 R.-T. oder 7.8 v, H. im Jahre 1898, der britische 
betrug 1904 5828 234 R.-T. oder 66,3 v. H. gegen 71421 
oder 784 v. H. im Jahre 1898. In Malta befanden sich unter 
der deutschen Flagye 1903/04 683 834 R.-T. oder 94%. 
der Verkehrstonvage gegen 463737 R.-T. oder 6,5 % Aim 
Jahre 1898, unter der britischen Flagge 1908,04. 4937141 
R.-T. oder 68.7 v. H. gegen 5310824 R.-T. oder WI3«H 
im Jahre 1898; hier übertraf 1898 noch die Gsterreichiehe 
Flagge mit 644209 R.-T. oder 9,0 v. H. den Ante der 
deutschen, blieb aber 1903/04 hinter ihr zurück. 


(Fortsetzung St) 
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Der Streik Stettiner Hafenarbeiter. 





Bei Streiks. überhaupt bei allen Arbeiterbewegungen, als 
eine Folge des Reibens sozialer Gegensätze, ist es schwer, ein 
ganz objektives Urteil über ihre Ursachen zu erfahren. Mögen 
die Angehörigen einer der Parteien noch so sehr das Bestreben 
haben, parteilos zu schildern, sie müßten Automaten und ohne 
Temperament sein, wünde nicht zuweilen doch ihr Urteil von 
der eigenen Lebensanffassung beeinflußt, würlen die Vorgänge 


nicht doch hin und wieder durch die. Brille betrachtet, mit | 


der sie gewohnt sind. alle Lebensvorgänge zu sehen. Bietet 
sich dann mal Gelegenheit, das Urteil eines über den Parteien 
stehenden zu hören, es ist als etwas Wertvolles festzuhalten. 
Dieser Fall scheint hier. vorzuliegen. — 

Wie sich beyreifen läßt, hat der Stettiner Hafenarbeiter- 
streik, als ein Ereignis, das die ganze Bevölkerung interessiert, 
auch die Stadtverordneten beschäftigt. Anlaß dazu gab die 
laterpellation eines sozialdemokratischen Mitgliedes über die 
som Magistrat vorgenommene Sperrung des Freihafens gegen- 
Streikenden. Dabei fielen schwere Verdächtigungen 
gegen den Oberbiirgermeister, dem eine »skandalöse Partei- 
nahmes vorgeworfen wurde. Hierfür gab's einen Ordnungsruf, 
der sich wiederholte, als die Behauptung erneuert wurde. 
Erwarteten die Sozialdemokraten, daß das Vorgehen ihres 
Genossen vom Oberbüngermeister mit stillschweigender Ver- 
achtung gestraft werde, um dieses Verhalten dann als Ein- 
westinduis von Schuld und Schwäche ausheaten za können — 
sie haben sich gründlich geirrt. 
gründete nicht nur ganz unzweideutig die Stellungnahme des 
Magistrats, er sagte den Streikenden auch die Wahrheit, wie 
sie ihnen unverhüllter und dabei doch sachlicher nicht wieder 
vorgehalten werden wird. 


uber 


Der Oberbtirgermeister he- 


Nach der Stettiner »Ostsee-Ztz, - 
mester Herr Geh. Rat Dr, Haken n. a. aus: 


führte der Oberbürger- 


».... Mir ist es sehr lieb, daß diese Sache hier zur 
Krörterung kommt. Ich hoffe, daß außer den Genossen des 
Herrn Herbert (Großer Lärm bei den Sozialdemokraten) kein 
Stadtverordneter für diesen Antrag stimmen wird. Ich hoffe 
auch. daß die Bürgerschaft sich einmütig anf die Seite des 
Magistrats stellt. 
um 


Wir haben diese Maßregel treffen müssen. 
Ruhe im Hafen zu erhalten. Herr Uerhert hat auch 
schon eine Eingabe an den Magistrat gemacht um deren 
Aufhebung, damit die arbeitswilligen Arheiter aufgeklärt 





werden können über die Lügen der Reeder. Wohin würde 
dies führen? Zu »schlagenden«e Beweisen. Wir müssen den 
Hafen schützen, den wir mit großen Kosten geschaffen 
haben; wie wir jeden, der in den Hafen eindringen will, 
um die Arbeiter zum Streik zu bewegen, entfernen. Das 
ist unser Hausrecht. Wir haben den Hafen für den Verkehr 
geschaffen und wir müsen die, die arbeiten wollen, schützen 
vor ihren Gegnern. Wohin sollte dies führen, wenn der 
Hafen ein Schauplatz solcher Reden würde. wie sie Herr 
Herbert hier gehalten hat. Was die Vorgänge mit Herru 
Herbert selbst betrifft (ihm war der Eintritt in den Frei- 
hafen verwehrt worden. D. R.}), so ist mir gesagt worden, 
daß er nicht allein. sondern in Begleitung mehrerer anderer 
das Hafengebiet betreten wollte. Herr Herbert konnte den 
Hafen besichtigen, ein Beamter hätte ihm gerne alles gezeigt. 
Aber um solche Wühlreden zu halten, wie hier, daza wird 
Ihnen der Hafen nicht geöffnet sein, Und wenn Sie in den 
Hafen einzudringen versuchen, werden wir auch gegen Sie 
von unserem Hausrecht Gebrauch machen. Ich bin über- 
zeugt, daß wir den Beifall der großen Mehrheit der Ver- 
sammlung und der Bürgerschaft auf unserer Seite haben 
werden.= (Lebhafter Beifall.) 


Wir haben den Hafen für den Verkehr geschaffen und 
wir müssen die, die arbeiten wollen, schützen vor ihren Gegnern! 
Dieser Satz kennzeichnet treffend die ganze Sachlage. Dah 
die Streikenden Alles in Bewegung setzen, um, damit ihre 
Forderungen bewilligt werden, den Hafenbetrieb lahm zu legen, 
wird Niemand bezweifeln, daß sie sich dabei auch unfairer 
Mittel bedienen. ist bei der Kampfesweise der Sozialdemokraten 
nichts Neues, So haben sie, heim Buhlen um die Gunst der 
Bevölkerung, Fiugblätter veröffentlicht, die voller Unwahr- 
heiten über die Beweggründe des Streiks strotzen und dadurch, 
daß sie zu stark aufgetragen sind, vielleicht die entgegen- 
gesetzte Wirkung haben. Noch tiefer steht ein an die Schiffs- 
mannschaften gerichteter Appell mit folgender Stelle aus ihm: 
sLeider könnt Ihr nan nicht die Arbeit verweigern, doch kann 
Euch niemand zwingen, ebensoviel zu leisten, wie ein durch 
langjährige Übung geschulter Hafenarbeiter.« 

Genug davon! Anch die Arbeitgeber halten zusammen 
und sie werden nach Allem. was verlauthart ist, nicht von der 
Stelle weichen. 





‘Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 


Tod zweier Schiffsofficiere und eines Jungen vom | des Dampfers »Roon« wesentliche Hülfeleistung des deutschen 


Dampfer »Marie Woermanne durch Kentern des Landungsbootes 
in der Brandung auf der Reede von Blyeron. Die Ursache des 
Unfalls war nicht mit Bestimmtheit festzustellen, es scheint 
aber, als ob man versehentlich an einer unrichtigen Stelle das 
Passieren der Barre versucht hat. Die Schiffsleitung trifft 
jedenfalls keine Verantwortung, da der Zustand der Brandung 
an sich den Verkehr mit dem Lande gestattete. (Hamburg) — 
Strandung des Dampfers „Roon“ auf Kotsu. Die Strandung 
ist zurückzuführen auf unsichtiges Wetter und eine starke 
außergewöhnliche nordüstliche Stromversetzung. Gegen die 
Schiffsleitung sind bezüglich der Navigierung Vorwürfe nicht 
zu erheben. Auch die Maßnahmen nach der Strandung waren 
sachgemäß. Bei dem Niederfallen eines Bootes ist der zweite 
Schlachter, Malte Neosquovitz infolge eines durch sein un- 
zweckmäßiges Vorgehen hervorgerufenen Aushakens der vorderen 
Taljen ins Wasser gestürzt und ertrunken. Irgendwelche Mängel 
der Schiffseinrichtungen oder ein Verschuldeu dritter Personen 
kommen nicht in Frage. Die Hülfsbereitschaft des japanischen 
Kreuzers »Tatzuta«, sowie die energische und für die Rettung 


wr . 


Kreuzers »Hansas und die Hülfeleistung durch den Dampfer 
»Stanley Dollare verdienen besondere Anerkennung. (Bremer- 
haven.) — Selbstmord von zwei Heizern an Bord der Dampfer 
»Frankfurte und »Sophie Rickmerse. Die Selbstmorde der 
Leute sind, so weit festzustellen, auf mangelnde Körperwider- 
standsfühigkeit und mangelnde Arbeitswilligkeit zurückzuführen, 
Die Schiffsleitung trifft kein Verschulden. Mängel haben nicht 
vorgelegen. Die Rettungsmaßregeln sind in beiden Fallen in 
sachgemäßer Weise ausgeführt, jedoch wäre im ersten Falle das 
Vorhandensein einer Nachtrettungsboje (Leuchtboje) wünscheus- 
wert gewesen. (Bremerhaven.) — Kollision des D. „Lusanne“ 
mit einer Drehbrücke im Hafen von Königsberg. Das Schiff 
wollte unter Führung des Hafflotsen B, die Eisenbahnbrücke 
passieren und fuhr beim Durchgang gegen den Stützpfeiler der 
Drehbrücke, wobei es den Bruch einer Platte und dreier Spanten 
erlitt. Das Seeamt hat nach eingehender Beweisaufnahme den 
Unfall darauf zurückgeführt, daß der Dampfer nicht die Rich- 
tung der Durchfahrt cinhielt. Den Schiffsführer traf insofern 
ein Verschulden, als er dem Kommando des Lotsen im ent- 
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scheidenden Augenblick nieht sogleich Folge leistete. (Königs- 
berg.) — Strandung und Totalverlust des D. „Struwe” auf 
Little Oksen. Die Ursachen des Unfalls liegen einmal in dem 
zurzeit des Unfalles herrschenden Nebel und ferner darin, daß 
Kapitän B. seiner Besteckrechnang eine von dem ersten Offizier 
vorgenommene anscheinend ungenaue Peilung zu Grunde ge- 
legt hat. Es wäre richtiger gewesen, wenn Kapitän B. mit 
Rücksicht auf die Unsicherheit der Strümungsverhältnisse und 
den Nebel die Fahrt seines Dampfers eher gemäßigt hätte. 
Ein schwerer Vorwurf ist dem Kapitän aber aus diesem Un- 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilnngen der Seewarte). 


Wrackberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 9. August auf 360 N 38° & W: 
2 Masten, an einem unter Wasser befindlichen Wrack fest- 
sitzend. — Am 19. August auf 41° N 67° W: hölzernes Wrack. 
— Am 23. August auf 49° 29 N 17° W: große rote Tonne, 
-- Am 19. August auf 39° 46° N 73° 50° W: herausragender 


Wrackmast. — Am 12. August bei Cape Cod: Schuner »Har- 
vest Home« wurde verlassen. — Am 11. August auf 30° 21" N 


79° 33° W: Bugspriet eines unter Wasser befindlichen Wracks. 

-— Am 31. Juli auf 46° N 24° W: hölzernes Wrack mit zwei 
Masten. — Am 22. August auf 39° 47° N 22% 40° W: hölzernes 
dreimastiges Wrack. — Am 18. August auf 39° 3° N 74° 
13: W: 10° aus dem Wasser ragende Spiere. — Am 1. August 
auf 46° 3 N 8° 3 W: runde Tonne, oben rot, unten weiß, 
— Am 7. August auf 37° 11° N 5° 3° O: kleines Floß, vier- 
eckig. mit 2 Masten, — Am 24. Angust auf 51° 32" N 3° 
30° 0: 2 Masten, 6° aus dem Wasser ragend. — Am 19. August 
auf 54° 42 N 2° 38° ©: 2 Spieren, 8 und 12° herausragend. 
Am 30. August auf 50° 16° N 17° 30° 0: Wrack eines 
Seglers. — — Am 25. August: der Schuner »Skirner«, welcher 
in der Nordsee als Wrack wnhertrieb, ist in Ymuiden ein- 
geschleppt. 


Eisberichte, ' 

Es wurden gesichtet: Am 19. August Belle Isle-Straße: 
kleiner aA und auf 52° 1° N 53° 58 W: großer a. — Am 
9. August auf 48°24' N 48a Wi großer a. — Am 12. August 
auf 52" N 55° 5° W:_3 kleine a. — Am 9. August auf 48° 
4% N 49° 39° W: großer a, Stückeis, — Am 15. August auf 
47% 56° N 48° 28 W: a. — Am 15. August auf 46" 42° N 
47° 26 W: a. — Am 11. August auf 46° 42° N 47° 15 W: 
kleiner &. — Am 15. August auf 48° N 470 11° W: großer a. 
— Am 9, August auf 49° 47° N 42° 20) W: & und auf 48° 
24’ N 48° 16' W: großer a. — Am 25. August auf 46° 1h N 
47° 44 W: a. — Arm 27. August anf 45° 47 NAT IS W: a. 
— Am 2, Aneust auf 55° 6f S 66° DW: großer a. -- Am 
17. Juni anf 56° 3° 8 61° 3% W: 2 grofle a. 





Sehiffbau. 


Bananftriige. 

Der Bremerhavener Werft von G. Seebeck A.-G. ist von 
der Kaiserlichen Marine ein Tender für die Artillerieschul- 
schiffe in Sonderburg in Auftrag gegeben worden. Das Schiff 
erhält eine Länge von 45 m, eine Maschine von 1100 Pferde- 
kräften und acht Geschütze von 10,5 und 5 «m Kaliber, letztere 
in Rohrmänteln von 17 cm-Geschützen mit entsprechenden 
Lafetten als Einsatzrohre montiert. 


= a 
“a 


Die Firma G. H. Thyen in Brake übernahm von der 
Leerer Heringsfischerei in Leer den Bau von zwei Dampf- 
Loggern, welche nach der Klasse 100 A 4 K des Germ. 
Lioyd erbaut werden und folgende Abmessungen erhalten; 
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falle unter den gegebenen Umständen nicht-zu machen. (Ham- 
burg.) — Tod eines Heizers durch Hitzechlag auf D. Prin: 
August Wilhelm“. Der Mann wurde auf der Reise von New 
York nach Fortune Eiland unmittelbar nach Beendigung seiner 
Wache von dem tötlichen Unfall getroffen. Überbürdung des 
Mannes mit Arbeit hat nicht vorgelegen; der wachhabeni- 
vierte Maschinist hatte den Maun aber nach seiner Erkrankung 
eher an die frische Luft bringen lassen und dem ersten 
Maschinisten von dem Vorfall Meldung machen sollen. 
{Hambarg.) 


284 * 6,5 3,1 m. Die Schiffe, die aus Siemens-Martin-Stah) 
erbaut werden, erhalten eine Maschine von 100 i, HP und 
kommen am 1. Mai 1907 zur Ablieferung. 


= a 
* 


Den Stettiner Oderwerken wurd» von einer Berliner 
Reederei der Bau von zwei Salondampfern für Passagier- | 
verkehr in Auftrag gegeben. Als Doppelschrauber werden 
die Schiffe mit je zwei Compoundmaschinen mit Einspritz- 
Kondensation ausgerüstet, die Fahrgeschwindigkeit wird za. |] 
Knoten betragen. 


Stapellänfe, 

Am 27. Augüst ist auf der Werft von C. Lühring in 
Hammelwarden der erste der Werft vom Lloyd in Auftrig 
gegebenen vier Leiehter glücklich vom Stapel gelaufen. Der 
Leichter wird die Nr. 120 führen und ist 600 T. groß. 


* * 
- 


Auf den Howaldtswerken, Kiel, fanden am 1. September 
drei Stapelläufe statt, und zwar wurde um 12 Uhr der für 
die Dampskibsselskab »Dan« in Kopenhagen im Bau befindliche 
Frachtdampfer „Prumentia“, Bau-Nr. 445, Tragfähigkeit 
4200 T., zu Wasser gelassen, ein Schwesterschiff des kürzlic 
von der genannten Werft an die gleiche Reederei zur At- 
lieferung gebrachten Dampfers »Secaliae. Um 4 Uhr faci 
der Stapellauf zweier größerer Pontons, die zu etreide- 
hebern bestimmt sind, statt. 


Der erste Turbinendampfer für die französische 
Handelsmarine (Parsons System) ist der Penhoet - Werft in 
St. Nazaire für die Passagierfahrt Marseille-Algier in Auftrag 
gegeben. Er soll 4500 T. Tragfähigkeit haben und bei 1040) 
indizierten Pferdekräften 20 Knoten laufen. 

































Maritime Rundschau. 





Die Verhandlungen der transatlantischen Reedereien über 
ungarischen Auswanderer 


Schritt weiter gekommen sein, Danach wurde zwischen der 
Cunrard - Linie und den übrigen Gesellschaften eine Verstind- 
gung über die Erwerbung der dem ungarischen Auswandere!- 
verkehr dienenden Cunardschiffe erzielt. 


* * 
- 


Der Reeder haftet nicht für Unfälle von 
Arbeitern, die nicht zur Besatzung gehören — 
ist der Tenor eines Urteils in Savannah, das die Witwe 
eines farbigen, durch einen herabfallenden Ladebaum getöteten 
Arbeiters durch eine Schadensersatzklage verursacht bat. Nad 
der »Neuen Hamb. Börsenhaller, der über diese wichtige Bat- 
scheidung aus Pensacola berichtet wird, gab der Richtersis 
Urteil dahin ab, daß weder Schiff noch Reeder für Verleisung 
eines Mannes verantwortlich sind, der nicht zur Besatzungd# 
Schiffes gehört, und daß das Schiff den Stanern gegenibet 


en 
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eicht verantworlich ist für Nachlässigkeit der Arbeiter bezw. 
derjenigen Personen, die sich an der Arbeit beteiligen, die 
Jen Unfall herbeiführte. 


* e 
. 


Mit Wirksamkeit vom 31, August hat die sog. »Philippinen- 
Kommissions mit ihrem Sitz in Washington alle Tonnen- 
und Schiffahrts-Abgaben für amerikanische 
Schiffe in phillipinischen Häfen aufgehoben. 

[2 


* 
Py 


Uber den Umfang des Verkehrs auf den Großen 
Seen in den Ver. Staaten machen sich nur Wenige 
einen Begriff. Nach einer Mitteilung der «Shipp. Gazette« 
betrug der Verkehr im Juni d. J. 7025235 T. und er wird 
für die ganze Saison voraussichtlich 50 000 000 T. ausmachen. 


* * 
- 


Bas Vice - Admirahtätsgericht in Sydney machte einen 
Schlepper für eine dwarsab von Norah Head (Newcastle) 
geschehene Kollision verantwortlich, weil seine Positions- 
lampen nicht hell genug gebrannt haben. Dieses 
Urteil begleitet die australische Presse mit den Worten: The 
matter is of some importance to vessels “visiting New South 
Wales ports by reason of the numerous complaints respecting 
the insafficient lighting of tugs and small craft generally. 

. a * 

In Stettin starb in voriger Woche Herr Robert Képpen, 
eine um die Schiffahrt verdiente und über seine Vaterstadt 
hinaus bekannte Persönlichkeit. 





V ermischtes. 


Div Hamburg-Amerika Linie beabsichtigt ihr Aktien- 
kapital um 20 Millionen Mark zu erhöhen. Begründet wird 
dieser Entschluf durch eine längere in der Tagespresse ver- 
breitete Erklärung, in der zunächst über ein außerordentlich 
hefriedigendes Betriebsresultät im 1. Halbjahr Mitteilung 
gemacht und daran die Bemerkung geknüpft wird, daß die 
tiesellschaft wegen ihres großen Bedarfs an Schiffsräumte, der 
sie zwingt, minderwertiges ausländisches Material zu chartern, 
eine Vergrößerung ihres Schiffsparkes für wünschenswert hält. 
Iheser Antrag wird in folgender Weise begründet: >In der 
nomatlantischen Fahrt, für die die Vermehrung des Materials 
in erster Linie in Betracht kommt, 
besonderem Maße die beiden neuen Riesendampfer » Amerikas 
und »Kaiserin Victorias heiden 
neuesten Schiffe der Gesellschaft vermochten bisher nicht die 
Hälfte der Zahl von Passagieren aufzunehmen, die sich zur 
Beförderung mit ihnen meldete. Der Verwaltung der Hamburg- 
Amerika Linie erscheint es daher geboten. den Betrieh mit 
dieser Klasse von Schiffen durch den Bau ähnlicher Dampfer 
mit der Zeit zu einem regelmäßigen wöchentlichen Dienst zu 
erweitern. 


haben sich bisher in 


Auguste Iewährt. Diese 


Ein fernerer besonders dringlicher Materialbwsdarf 
hat sich auf den Linien Hamburg-Südamerika, sowie Hambarg- 
Westindien und New-York- Westindien ergeben. Ferner steht 
die Gesellschaft im Begriff, eine neue Schnelldampferlinie 
unter deutscher Flagge zwischen Genua und den La Plata- 
Staaten sowie Brasilien za eröffnen und hat für diesen Zweck 
zunächst den Bau zweier Schnelldampfer in Aussicht genommen, 
Nicht minder groß ist der Bedarf für eine Vermehrung der 
Fahrten in chinesischen Gewässern und für die Beschaffung 
geeigneter Schiffe für den neuerdings eröffneten Verkehr mit 
den Häfen des Sadans und des Persischen Golfs. 


Unterwasser-Telegraphie. Im Zusammenhang mit der 
vor kurzem gemeldeten Erprobung eines Unterwasser-Olocken- 
signalapparates au Bord des in Cherbourg stationierten Tenders 
*Willkommens des Nordd. Lloyd steht. wie verlautet, neuer- 


dings eine auf dem Prinzip der drahtlosen. Telegraphie be- - 
ruhende Erfindung eines deutschen Ingenieurs, mit deren Hilfe 
Kollisionen zwischen Schiffen auf See verhütet werden sollen. 
Bei diesem neuen System werden die Schiffe mit einem draht- 
losen elektrischen Apparat ausgerüstet, dessen Wirkungsbereich 
sich aber nur — zum Unterschied von dem früher erwähnten 
Glockensignalapparat — anf die allernächste Umgebung des 
Schiffes, his auf etwa 1000 m im Umkreise, erstreckt. Sobald 
nun zwei Schiffe, die bei Nebel oder unsichtigem Wetter die 
erwähnten Apparate in Betrieb genommen haben, in die für 
eine Kollision gefährliche Zone von einander gelangen — also 
etwa auf 1000 m von einander — bewirken die Apparate selbst- 
tätig auf elektrischem Wege die Schließung des zum Haupt- 
dampfrohr führenden Absperrventils, wodurch die Maschinen 
der Schiffe zum Stehen gebracht und daher Raum und Zeit 
für ein Ausweichmanöver geschaffen werden. Bei den immer 
größer werdenden Geschwindigkeiten der Ozeandampfer und 
dem sich steigenden Schiffsverkehr ist jede Ausnutzung der 
modernen Technik zur Erzielung erhöhter Betriebssicherheit 
mit Freuden zu begrülen. (> Wes, Ztg.« 


Das chilenische Hafenwosen im Jahre 1905, Aus 
einem Bericht des deutschen Generalkonsuls: Was zunächst 
die Hafenverhältnisse betrifft, so ist auf Grund eines Gesetzes 
vom 16, November 1904 durch Verordnung vom 20, Jannar 1905 
die Verbesserung des Hafens von Valparaiso nach dem Projekt 
des holländischen Ingenieurs und jetzigen Ministers für Wasser- 
wesen usw, ausgeschrieben worden. Die nach Ablauf des 
Jahres 1905 eingegangenen Angebote werden aber sämtlich 
abgelehnt wenden, da sie infolge der in den letzten Monaten 
eingetretenen großen Preissteigerung sich nicht innerhalb der 
Grenzen der in Höhe von 2500000 £ (außer Zinsen) aus- 
zeworfenen Baukosten halten. Wie nötig diese Verbesserungen 
sind, hat auch der letzte Winter ergeben, indem in dem Nord- 
winden ausgesetzten Hafen eine Reihe von Schiffen verunglückt 
ist. In der letzten Zeit des Jahres 1905 hat sich in Valparaiso 
übrigens ein Mangel an Raum für das Löschen und Laden 
fühlbar gemacht, dessen schleunige Beseitigung sehr im Interesse 
des Handels liegt. Im höchsten Maße ist ein solcher Mangel 
Es fehlte 
dort auch an Böten (lanechas) für das Löschen und Laden, und 
das einem Unternehmer gewährte Monopol für die Beförderung 
der Waren nach dem Zollhause erwies sich um deswillen als 
sehr störend, als jener nicht mit der nötigen Beschleunigung 
arbeitete, So kam es. dal Schiffe oft viele Wochen untiitig 
im Hafen biegen mußten und die Dampfergesellschaften die 
Frachten dorthin erhöliten. Insbesondere hat auch der Durch- 
fuhrhanmdel mit Bolivien unter Verhältnissen 
gelitten. Nach Ablauf des Jahres 1905 ist der Staats- 
président durch Gesetz vom 7. Februar ermächtigt worden, 
bis za 1", Millionen $ auf die Hafenverbesserung zu ver- 
wenden. Auch ist einem gewissen Antonio Conlovez und 
Jos“ Maria Loto behufs Erleichterung des Löschens und Ladens 
die Genehmigung zur Anlage einer Schwebehahn von den im 
Hafen befindlichen Klippen (barra) nach dem Festland erteilt, 
die Beendigung des Vertrags mit dem Unternehmer und die 
Einrichtung einer Zollstation I. Klasse (habilitacion) in dem 
benachbarten Hafen Mejillones in Aussicht genommen worden. 
Der zweite Hafen wird nach Bewilligung großer Vorrechte an 
die englische Eisenbahngesellschaft Antofagasta—Bolivien von 
iheser mit der Linie nach Bolivien und Antofagasta durch eine 
neue Bahnlinie verbunden werden. was eine beträchtliche Ent- 
lastung von Antofagasta zur Folge haben dürfte. In Talcahuano 
soll ein Handelshafen angelegt werden, wofür die Wasserbau- 
Direktion die Pläne ausarbeitet. Der mit einem Kostenaufwande 
von 7 Millionen $ in 5 Jahren auszuführende Bau eines Militür- 
hafens ist dagegen dort bereits in Angriff genommen und die 
Ausführung der Wasserbauten von dem Unternehmer Alberto 


in dem aufblihenden Antofagasta hervorgetreten, 


diesen sehr 


sHAN 
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Lira in Santiago. der holländischen Gesellschaft für armierte 
Betonbauten übertragen worden. Die Arbeiten sind bisher 
wenig gefördert worden. Ebensowenig ist sonst in Chile auf 
dem Gebiete der sehr nötigen Hafenbauten 1905 etwas Nennens- 
wertes geschehen. 


Prifungswesen. Am Donnerstag, den 20. September 
beginnt an der Navigationsschule zu Rostock eine Prüfung 
zum Schiffer auf großer Fahrt und eine Prüfung zum See- 
stenermann. Anmeldungen sind an den Vorsitzenden der 
Prüfungskommission, Herrn Navigationsschuldirektor Dr. Soeken, 
zu richten. 





Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 5. September. Nachdem die Ver- 
sammlung aus Anlaß der ersten Sitzung in der bis Ende März 
währenden Session vom Vorsitzenden begrüßt worden war, 
wurde das Andenken an die verstorbenen Mitglieder, die 
Kapitäne Gustav Horn und Paul Fischer, in üblicher Weise 
geehrt. Zu Mitgliedern wurden aufgenommen die Herren 
Kapt. H. Wiechmann, Kapt. Joh. Wahlen, Inspektor der 
Woermann-Linie und Gottfried Aldorf, ITT. Offizier D. »Dacia«. 
Der Vorsitzende teilt sodann mit. daß er Herrn Kapt. 


P. Behlendorf, der dem Unterstiitzungsfonds des Vereins 
280 Mk. überwiesen. ilen Dank des Vereins ausgesprochen 


habe, Hierauf stattete der Vorsitzende eingehend über alle 
Eingänge während des Sommers und über wissenswerte Artikel 
aus der Fachpresse, die seit April erschienen sind, Bericht. 
Dabei kamen auch die in der «Nenen Hambg. Börserhälle-s 
und in der »Hansas veröffentlichten Aufsätze über „Retour- 
kommissionen an der Westküste“ zur Verlesung und Besprechung, 
Die Versammlung, die sich darchaus auf den Boden der Ab- 
webr steilt, wie er in der »Hansa« gegenüber dem Börsen- 
hallenartikel eingenommen worden ist, beschließt in niichster 
Sitzung endgültig Stellung zu nehmen. Ebenso wird sich der 
Verein in nächster Sitzung zum Antrag des Vorsitzenden, betr. 
Beteiligung am Fonds für den Aufbau der Michaeliskirche 


äußern, Zu beiden Gegenständen werden Kommissionen er- 
nanut. — Nächste Sitzung am 12. September. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem- Berichte entnehmen wir: In der am 30, August 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 5 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen, Unter den Eingängen befand sich der Bericht 
des Vorstander des Vereine Hamburger Reeder über das Jahr 
1205/1906. Eine Stellungnahme zu dem Berichte warde vertagt. 


Büchersaal. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Fin Nachschlage- 
werk des allgemeinen Wissens. Sechste. günztich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als 148 000 
Artikel und Verweisungen auf über 18240 Seiten Text 
mit mehr als 11000 Abbildungen. Karten und Plänen 
im Text und auf über 1400 INustrationstafeln (darunter 
etwa 190 Farbendrucktafeln und 300 selbständige 
Kartenbeilagen} sowie 130 Textbeilagen, 20 Bände in 
Halbleder gebunden zu je 10 Mark oder in Prachthand 
zu je 12 Mark. (Verlag des Bibliographischen Instituts 
in Leipzig und Wien.) 

Wie sehr Meyers Großes Konversations-Lexikon 

Aufgabe, ein Spiegelbild seiner Zeit zu sein, auch auf technisch- 

Gebiet erfüllt, zeigen uns in dem eben aus- 


seine 


industriellem 


Deutsche nautische Zeitschrift. 











gegebenen 14. Band (Mittewald bis Ohmgeld) eine erfreuliche 
Reihe zeitgemäßer Artikel, von denen wir nur die über Meter, 
Motorboote und Motorwagen herausgreifen. unsre modernste: 
Verkebrsboote, die in ihren Grundtypen und Konstruktionen 
durch fünf sehr gefällige Tafeln veranschaulicht sind. Hier 
sind ferner zu nennen die mit zahlreichen Textbildern unter- 
stützte Darstellung der Nähmaschine und ihrer Technik. die 
Artikel über Mühlen, Nadeln, Nautische Instrumente (letzten 
mit zwei instruktiven Tafeln). Auf den Nachhargebieten Chemie 
und Physik finden wir hier jede einschlägige Frage beantwortet, 
mögen wir uns über eine der zahlreichen Natriumverbindung« 
oder Naphthalinderivate oder etwa über Molekulargewicht oder 
Newtonsche Farbenringe unterrichten wollen. Bingraphisch 
von Bedeutung sind die Artikel »Moltke« und »Napeleoo:, 
»Newtons und sMozarte. Auch die zusammenfassenden Uler- 
sichten über die Nengriechische, Niederländische, Nordameriks- 
nische, Nordische und Norwegische Literatur verdienen besonders 
hervorgehoben zu werden, Hohen praktischen Wert meseı 
wir den Artikeln über Nahrungsmittel und ihre Kontrolle, über 
Nährpräparate, Nutzhölzer, über Obst und Obstverwertang 20. 
Aus volkswirtschaftlichem Gebiet zitieren wir Monopol, Minz- 
wesen, Normalarheitstag und fügen mit großer Befriediguz 
hinzu, daß wir zahlreichen neuen Tafeln in Bunt- und Sebwar- 
druck sowie überaus klaren und stets zeiteemäß ergänzt 
Karten und Stadtplänen begeynet sind. Mit diesen Hinweiws 
über die Vielseitigkeit des »Großen Meyer» müssen wir uns 
diesmal begnügen und uns ein Eingehen auf die zahlreichen 
andern Gebiete, denen auch nur andeutungsweise gerecht zu 
werden der Raum fehlt. für spätere Bände vorbehalten. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 
Betriebsergebnisse im Monat Juli 1906. 


iMitgeteilt durch die Herren Gläfcke & Hennings, Schiffemakie 
Bransbatve) koog — Holtonaa— Hambary.) 
(Nach Ermittelanven des Kaisorl. Kanalamts Kiel.) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 


Dampfer: überhaupt 1406 mit 466 602 t N.-R. 
do. . Durchgangsverkehr. 1025 > 442 264 2 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft 1637 » 64157 » 
Leichterfahrzenge . 240 52 903 


Zus. 4208 m. 1 025 926 rk 
Yon den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 1039 Fahrzeuge mit 239 772 t N-R. 


belgischer B 3 ’ 2 962s 
britischer » 56 » 52 2400s 
dinischer > 118 > 62 978 > 
schwedischer > 80 > 33 542 ® 
norwegischer . 26 5 + 18427 , 
französischer ' 2 . x 769 . 
russischer incl. finn. >» dd » » 39730 3 
niederlindischer 2 22 : . 9 565 » 
div, Flaggen 7 a . TAT 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5.9 m 3049 Schiffe 
6mbs 8Sm.... 82 >» 
Die durehsehnittliche Fahrzeit betrag: 
für Dampter mit O1—5.4 m Tiefgang: 9 Std. 6 Min. 


u » 55-69 » > 12 >» 17 » 
” e 2 i 7.0— 8.5 = > 15 > 2 > 
Schleppaiige . . . . 13» 4» 


Die Abfer reszmsait in = Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 20 Min, 
ausgehend: 16 » 
eingehend: 18 » 
ausgehend; 16. » 

Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit.. 399 Fahey 

der halben oder eines größeren Teiles 
der Fahrzeit . . . . . 28 oe 
Betriebserschwerender Nebel hicevibe hte an 15 et 


in Holtenau 
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-—@>—— Auf dem Ausguck. a 


Der Stettiner Hafenarbeiter - Streik 
stand am 8. d. M. vor einer Wendung von prin- 
zipieller Bedeutung. Um des lieben Friedens 
willen heißt es überall hatten sich am 
6. d. M. die Stettiner Reeder zu Verhandlungen 
vor dem Einigungsamt bereit erklärt. Vor dem- 
selben (iewerbegericht, das von Denjenigen ange- 


rufen worden war, die in ganz unerhörter Weise 
den sozialen Frieden in Stettin gestört, die den 


Reedern Zumutungen gestellt hatten, erfüllbar nur 
unter Abdankung der bisherigen Rechte und unter 
zanz beträchtlicher Schmälerung des Geschiifts- 
zewinns der Reedereien. Wahrlich,. nur durch ein 
außerordentlich weit reichendes Friedensbedürfnis 
läßt sich jenes Entgegenkommen begreifen. Und 
wie wurde den Reedereien für ihre versöhnliche 
Stimmung gedankt” Die Streikleiter, anfänglich zum 
Aufgeben bestimmter rigoroser Ansprüche bereit, 
hielten später die Mehrzahl ihrer für die Reeder 
unerfüllbaren Forderungen aufrecht, bestanden auf 
ihrer Bewilligung. trotzdem sich die Reeder abermals 
zu verschiedenen Konzessionen bereit erklärt hatten. 
Veranlaßt wurde die plötzliche Linksschwenkung 
der Streikenden durch eine inzwischen abgehaltene 
Hafenarbeiter-Versammlung, die in ihrem Beschluß 
ein starres Festhalten an den ehemaligen, für die 
Reeder undiskutierbaren Forderungen verlangte. Das 
ist, sofern die Streikenden nieht noch in zwölfter 
Stunde zur Einsicht kommen, die neueste Phase im 
Entwickelungsgang des Stettiner Streiks. — Was lehrt 


e. 


| 
| 


dieser in den Annalen des Streikwesens wohl ziem- 
lich vereinzelt stehende Vorgang? Er beweist wieder 
an einem eklatanten Beispiel, daß die Arbeiterpartei 
ein Entgegenkommen der Arbeitgeber nicht als Wohl- 
wollen, nicht als Ausdruck eines Friedensbedürfnisses 
oder gar als Förderung des sozialen Friedens, sondern 
allein als ein Zeichen von Schwäche auffaßt. Als 
den Streikenden die Zustimmung der Reeder zur 
Beteiligung an den Verhandlungen vor dem von 
den Streikleitern angerufenen Gewerbegericht be- 
kannt wurde, turbulierten, tobten sie, anstatt, wie 
es selbst wilde Völkerschaften während Friedens- 
verhandlungen für ein Gebot des Anstandes halten, 
sich abwartend zu verhalten. Damit bewiesen die 
Stettiner Hafenarbeiter eine wahrscheinlich auch 
nicht von radikalen Arbeiterführern für möglich 
gehaltene Unreife, dabei aber auch ein Streitbedürfnis, 
eine Skandaliersucht, denen nur durch eine bis zur 
letzten Neige auszukostende Kraftprobe mit Erfolg 
begegnet werden kann. Sind die Arbeitgeber Stettins 
dazu stark genug, herrscht das für einen solchen 
Entschluß notwendige Solidaritätsgefühl in ihren 
Kreisen vor, dann müssen sie, diesmal wirklich »um 
des lieben Friedens willen«, den Fehdehandschuh 
aufnehmen. Einigkeit, durch die sich dank einer 
vortrefflichen Organisation die Streikenden aus- 
zeichnen, ist allerdings Voraussetzung für das Ge- 
lingen des Werkes. Der Stettiner Schutzverein, 
ist er alt genug, damit sein Ziel bereits allen 
Mitgliedern in Fleisch und Blut übergegangen ist? 


— ee —— 
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An vorbereitender Arbeit hat es den Stettiner | schwachens, auch wenn sie in der Nähe nachein- 
Arbeitgebern allerdings gefehlt, fehlt es nur zu oft | ander gezeigte versehiedenfarbige Lichter richtig 
auch ihren Kollegen in anderen Städten. Dieser | erkennen, grobe Fehler begehen, sobald die Farben 
Indifferenz gegenüber, welche Anteilnahme der | nebeneinander erscheinen. Es soll dann z. B. neben 


Arbeiter an den Bestrebungen ihrer Organisationen! 


Vom Hafenarbeiter- und dem Seemannsverband 
können ihre wirtschaftlichen Gegner lernen, wie 


agitiert und organisiert wird, um den Kitt, der die 
Masse bei Kraftproben zusammenhiilt, herzustellen. 
Soweit der Seemannsverband in Frage kommt, gibt 
die letzte Nummer seines publizistischen Organs 
einen Einblick in die Arbeitsmethode seiner Leiter. 
Unter dem Titel » Versammlungsberichtes wird man 
gewahr, wie Kampforganisationen gegründet werden, 
wie in bestehenden Vereinigungen 
Interesses angefacht, wie für kommende Kämpfe 
vorbereitet und kein Mittel gescheut wird, das 
Solidaritätsgefühl der Seeleute anzufeuern und zu 
fördern. Wollen die deutschen Reeder diesen Kriegs- 
rüstungen mit Gewehr bei Fuß zuschauen ? — — 


* * 
* 


Ein neues Verfahren zur Prüfung des 
Farbenunterscheidungsvermögens, 
bei der Kaiserlichen Marine newerdings auch bei 
der preußischen Bahnverwaltung für das Personal 
in Anwendung gebracht, soll vom Herrn Staats- 
sekretär des Innern auch zur Einführung für die 
Decksmannschaften der Handelsmarine in Aussicht 
genommen werden. Im Reichsgesundheitsamt findet 
diese Absicht einen eifrigen Fürderer. Das Holm- 
green'sche Verfahren, wie es beute in Brauch ist, 
die Feststellung des Farbenunterscheidungsvermögens 
durch farbige Wollbündel, soll einer neuen, der 
Nagel’schen Methode, Feststellung durch Farbentafeln, 
weichen. Als Grund für dieses Bedürfnis wird an- 
geführt, daß sog. anomale Trichromaten nur durch 
die Nagel’schen Tafeln mit Sicherheit zu entdecken 
seien. Unter »anomalen Trichromaten« sind solche 
Personen zu verstehen, die man bisher allgemein 
als »Farbenschwache«s zu bezeichnen pflegte. Diese 
erst in den letzten Jahren wissenschaftlich genau 
erforschte Anomalie soll sich nach Prof. Dr. Nagel. 
dem sich das Reichsamt des Innern anscheinend 
angeschlossen hat, darin äußern, daß die von ihr 
Betroffenen infolge einer verschiedenen Farben- 
empfindlichkeit der einzelnen Teile ihrer Netzhaut 
gewöhnlich weniger sicher in ihrem Urteil über 
Farben sind. Auch sollen sie besonders die Farben 
kleiner oder durch ihre große Entfernung nur als 
klein wahrgenommener Gegenstände schlecht oder 
gar nicht zu unterscheiden vermögen und unsicherer 
als der Farbensichere sein, wenn der farbige Gegen- 
stand weiter entfernt ist oder wenn es sich um 
lichtschwache Farben handelt. Ebenso wird ihnen 
nachgesagt, erheblich längere Zeit als der Normale 
zur Erkennung der Farben zu brauchen, und 
schließlich sei von Wichtigkeit, dab diese »Farben- 


erlöschendes 


einem deutlich roten Licht ein weißes oder gehe 

als grün angesehen werden. Diese Anomalie habe 

eine um so größere Bedeutung, als sie häufiger als 

die eigentliche Farbenblindheit sein soll; nach den 

vorliegenden Erfahrungen sind von je 100 männ- 

lichen Personen etwa 5 mit ihr behaftet, Bei der 

Kriegsmarine hat die Einführung dieser Methode so 

gefallen, daß hinfort nicht nur Rekruten, sonders 

auch alle Personen untersucht werden sollen, die 

nach dem Holmgreen’schen Verfahren bereits als 

farbensichtig anerkannt waren. — — In kurzen 

Worten ausgedrückt bedeutet das neue Verfahren 

eine ganz erhebliche Verschärfung der gegenwärtigen 
Bedingungen. Ist sie erforderlich, sind irgendwo 
und -waun Seeunfülle nachweisbar. die auf ein 
mangelndes Farbenunterscheidungsvermögen der ver- 
antwortlichen Personen an Bord zurückzuführen 
sind? Diese Frage, die zunächst der Beantwortung 
bedarf, muß, soweit uns die seeamtliche Recht- 
sprechung bekannt ist, verneint werden. Jeder 
Belehrung zugänglich, sehen wir dem Beweis gegen- 
teiliger Behauptungen mit Erwartung entgegen. 
Wird eingewandt, daß sich zu solcher Beweisführung 
wegen Mangel an Erfahrungsmaterial bisher keine 
Gelegenheit geboten habe, so mögen die äußert 
seltenen Unfälle. entstanden durch falsches Aus 
machen von Feuern, noch nachträglich, soweit al- 
es möglich ist, näher geprüft werden, ehe einer sv 
eingreifenden Maßregel das Wort geredet wenle. 
Ob sich dann herausstellt. daß durch die farben- 
schwachen Augen eines Wachthabenden, durch ihn 
Eigenschaft, rot und weiß nebeneinander als grin 
anzusehen oder ein Feuer später als ein Normale 
auszumachen, folgenschwere Manöver angeordnet 
sind? Wir möchten es schon deshalb stark bezweifeln. 
weil Sachlagen, in denen der Mangel sog. farben- 
schwacher Augen Unheil anstiften könnte, außer- 
ordentlich selten sind und wohl überhaupt nur bei 
nächtlichen Kollisionen im Nebel in Frage kommen 
werden. Also bei Situationen, wo es gilt, schnell 
ein Feuer auszumachen und zu handeln. Dan 
aber sind die. Feuer des gegmerischen Sehiffe- 
wegen seiner großen Nähe weder klein noch licht- 
schwach, somit frei von den Eigenschaften, für die 
das farbenschwache Auge besonders inklinieren ll 
Mag es begreiflich sein, für den Eisenbahndienst. 
wenn man will auch für den von der Kauffahrte- 
fahrt doch sehr abweichenden Flottendienst » | 
scharfe Anforderungen an die Augen der Wacht- | 
habenden zu stellen, wie sie die Nagel’sche Methode | 
einschließt — ehe an die Brauchbarkeit des Decks 
personals der Handelsmarine derartige Bedingungen 
geknüpft werden, sollten doch Tatsachen vorliegen, 
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die solchen Entschluß als durchaus notwendig er- 
heischen. Solange das nicht der Fall ist, werden sich 
die beteiligten Kreise in der Handelsmarine wohl 
ubwehrend und ablehnend verhalten, zumal ja. wie 
bei der Kriegsmarine, die Einführung der Nagel’schen 
Methode riickwirkende Kraft haben, also auch auf 
solehe Kapitäne, Schiffsoffiziere . und Matrosen An- 
wendung finden müßte, die nach dem Holmgreen’schen 
Verfahren von den Vertrauensiirzten der See-Berufs- 
genossenschaft bereits als farbensicher registriert 
worden sind. 


* ” 
« 


Uber Schiffsverluste in 1905 
hat Lloyds Register seine bekannte zahlenmäßige 
Darstellung veröffentlicht. Dieser Statistik mag die 
Eigenschaft anhaften, nicht bis ins Tittelchen genau 
genug zu sein, für den Zweck, den ihr Herausgeber 
mit ihr verfolgt, genügt sie durchaus. Sie zeigt 
uns ein vergleichendes Bild über die Schiffsverluste 
aller nennenswerten Handelsmarinen und hat neben 
anderen Vorteilen auch eine moralische Wirkung. 
Wird doch in Kreisen, die es wissen könnten, 
erzählt, daß diese Jahresstatistik mit den Kommen- 
taren der Fachpresse der erste Anstoß für die nor- 
wegische Regierung gewesen sei, strengere An- 
forderungen an die Seetüchtigkeit der Segelschiffe 
ihres Landes zu stellen. Zum Vergleich werden die 
Ziffern jedermann reizen. — Nach Dampfern und 
Seglern gesondert, unter Angabe der Schiffsanzahl 


und des Raumgehalts gingen 1905 verloren: 
a el 




















Dampfer Segler 
Länder An-| , || Raum- j 4, fAn-| 4, | Raum-| , 
ma pZt. | gehalt zahl! pZt. 1 gehalt | pz. 

‘ro Bbritannien 106: 1.34 | 155 603 | 1,07 | 49 | 3,37 1145 515 | 3,48 
Brit. Kolonien 1311,14: 15115 1,66 133 13,75 114 508 | 4.04 
Ver. Staaten v, h b | 

Amerika... [1411.52 14 742) 1.10 | 69 | 3,32 || 35 308 | 2,69 
isterr-Ung. . | 1/034) 2401041] - | — u _ 
Ikinemark ...| 4:0,93° 107951201] 3/076! 2187 |2.45 
Holland ..... 611,48 34251052] 41400) 7891187 
Frankreich .. 113) 1,70) 14147 | 1,12] 28] 3,82 | 13 612 | 2.91 
Deutschland . 719) 1.22) 36071 |117]13)2.97) 14905 3.18 
Italien .....- 5/133) 11518) 1,55 |34 | 4,08 || 18 813 | 4.20 
Japan ....... 30/434) 33125 | 3,80] 78 | 6,88 | 38 838 | 5.59 
Norwegen „.. 1262.42 30945) 2.86]21 | 2,98 || 9074 | 4.05 
Wafiland ....} 6/ 0,91 4826/0,76] 110.84 235 0,61 
Spanien ..... 15/333 225511325134 14.72 9308 442 
Schweden „.. [15/2817 19080322119) — | 7677) — 
Aodere gurop. N 

Länder ...113| — | 22313] — | s| — | 2792| — 
Zentral- und i j 

Südamerika] 10| — 1 9541| — 
And. Länder. | 1! — | 1698| 2|— || m| — 











Somit gingen 297 Dampter mit 407 975 Br.-R.-T. 
(280 mit 424175 i. V.) und 396 Segler mit 214600 T. 
(266 mit 180493) im Jahre 1905 verloren. Die Ziffern 
zeigen nur die unfreiwilligen Ausmerzungen aus dem 
Schiffsregister an, werden noch die aus Altersschwäche 
oder aus anderen Ursachen abgewrackten und kon- 
demmierten Fahrzeuge hinzugezählt, dann haben wir 
folgende Zahlen: 382 Dampfer mit 527978 (344 mit 
512879 und 501 Segler mit 246376 (463 mit 
225 266) Br.-Reg.-Tons. Das macht für 1905 einen 


en 


Abzug von 883 Schiffen mit 792354 Br.-R.-T. von 
der Welthandelsflotte. — Die ins Einzelne gehende 
Lloyds-Statistik stellt ferner die Unfälle nach ihren 
Ursachen unter Angabe der einzelnen Flagge und 
gesondert nach Dampf- nod Segelschiffen fest. Ein 
umfangreiches Zahlenkompendium. Seiner vollstän- 
digen Wiedergabe steht Mangel an Platz im Wege. 
Sie ist aber auch nicht erforderlich. Es wird schon 
die Mitteilung genügen, daß von der Gesamtabnahme 
»Strandungens mit 41,6 pZt. .bei Dampfern und 
41,3 pZt. bei Seglern die am meisten vorkommende 
Verlustursache waren; mit 22,3 bezw. 27,3 pZt. 
folgen kondemnierte Schiffe, mit 20,4 bezw. 22,2 pZt. 
verlassene oder verschollene und mit 9 bezw. 5,4 pZt. 
kollidierte Schiffe. — Kehren wir zu der bekannt 
gegebenen Statistik über die Verluste in den ver- 
schiedenen Handelsmarinen zurück, und nehmen, 
Dampfer- und Seglerverluste zusammengenommen, 
die Daten für die sechs größten Handelsmarinen, 
dann ist nach der Schiffsanzahl, worauf es hier ja 
am meisten ankommt, die Reihenfolge: die deutsche 
mit 1,60 pZt, die englische 1,66, die französische 
2,74, die nordamerikanische 2,76, die italienische 
3,23 und die norwegische 4,71 pZt. Die deutsche 
Flagge hatte somit in 1905 die geringsten Verluste, 
Diese erfreuliche Feststellung ist ein schöner Beweis 
für die Seetüchtigkeit und nicht minder. für die 
gute Führung unserer Schiffe. Die »Shipping 
Gazettes bekommt es durch eine andere Art der 
Zusammenstellung der Verluste in diesen sechs 
Handelsmarinen fertig, die englische Flagge an die 
Spitze zu bringen. Sie stellt nämlich dem Prozent- 
satz englischer Dampferverluste, den Durchschnitts- 
prozentsatz der fünf anderen Ländern gegenüber 
und erzielt so das gewünschte Resultat. Dasselbe, 
nur noch mit erößerem Abstand von den anderen 
Ländern, ließe sich für die deutsche Flagge aus- 
rechnen, unterbleibt aber, weil das Ergebnis selbst- 
verständlich kein einwandfreies Spiegelbild gibt. 


* * 
* 


Suezkanal - Abgaben. 

In ihrem Kampf um Verminderung der Kanal- 
gebiihren ist den englischen und ja auch den deutschen 
Reedern im australischen Commonwealth ein wertvoller 
Bundesgenosse entstanden. Seitdem die australischen 
Staaten eine Postdampferlinie nach Europa ins Leben 
rufen wollen, hat die Australregierung erkannt, daß 
der Suezkanalabgaben-Etat eine ganz wichtige Rolle 
spielt. Ihn zu vermindern, scheint seit einigen 
Wochen ihr Ziel zu sein. Besprechungen mit dem 
Londoner Kabinett sollen stattgefunden haben. Nimmt 
die australische Regierung diese Angelegenheit mit 
derselben Rücksichtslosigkeit in die Hand, durch die 
sich andere ihrer Handlungen schon häufig zum 
Leidwesen der Machthaber an der Themse ausge- 
zeichnet haben, dann wird die Leisetreterei des eng- 
lischen Direktoriums gegenüber der Kanalverwaltung 
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bald aufhören. Sir Thomas Sutherland, englischer 
Oberdirektor des Kanals und als Präsident der 
Peninsular & Oriental Co. nieht unabhängig vom 
Commonwealth, kann dann in eine unangenehme 
Lage kommen. Die englische Fachpresse rät den 
Reedern mit der australischen Regierung Hand in 
Hand zu arbeiten. Keine schlechte Idee. Warten 
wir die weitere Entwickelung ab, um gegebenenfalls 
mit eingreifen zu können. 


= ” 
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Vorschläge zur Einschränkung der Ladungsdiebstähle 
im Antwerpener Hafen. 

Wie hier schon kurz mitgeteilt wurde, war von 
gewichtiger Seite aus behauptet worden, es werde 
in Antwerpen mehr als irgendwo an der Ladung 
gestohlen. Die Bewachung der gelöschten oder zum 
Laden dort lagernden Güter sei unzureichend und 
die Bestrafung, werde doch mal ein Dieb erwischt, 
lange nicht schwer genug. Diese Vorwürfe haben 
die Handelskammer von Antwerpen sehr in Harnisch 
gebracht. In einer öffentlichen Kundgebung legte 
sie Verwahrung gegen die Beschuldigungen ein 


und verwies dabei insbesondere auf Inspektionen, 


welche, angeordnet von der Kammer und unvermutet 
vorgenommen, bei ihren Teilnehmern niemals den 
Eindruck hinterlassen hätten, als seien die Ladungs- 
güter in Antwerpen weniger als in anderen großen 
Hafenplätzen vor Diebstahl sicher. — Von bier aus 
läßt sich natürlich nur sewer beurteilen, ob und 
bis wie weit die Anschuldigungen gerechtfertigt 
sind, daß aber nicht alles sv schön und gut ist, wie 
es die Handelskammer in ihrer ersten Aufregung 
hinstellte, beweist sie selbst durch ihre neuerlichen 
Anträge an die Staatsregierung und an die Stadt- 
verwaltung. Bekanntlich teilen sich Staat und 
Stadt in die Aufsichtsrechte über die Antwerpener 
Hafenanlagen; der Staat gebietet auf dem Wasser, 
die Stadt am Lande. Dem Staat wird die Errichtung 
eines starken Scheinwerfers, entweder auf der linken 
Bank des Flußes oder auf einem festliergenden 
Fahrzeug, nahegelegt. Es wird ferner gefordert, 
daß Polizeiboote die ganze Nacht den Strom auf- 
und abwärts patrouillieren und daß allen im Hafen 
liegenden Fahrzeugen strenge zur Pflicht gemacht 
werde, nach Sunenuntergang eine Laterne zu führen. 
Von der Munizipalität wird gefordert: elektrische 
Beleuchtung aller Kaianlagen; weitere Ausgestaltung 
des Wachdienstes zum Schutz der Waren in Lager- 
häusern und gänzliche Reorganisation des Hafen- 
polizeiwesens. — Räumt die Handelskammer, wie 
gesagt, mit Einreichung dieser Anträge auch in- 
direkt den erwähnten vom Auslande eingelaufenen 
Klagen eine gewisse Berechtigung ein, so wird 
durch dieses Eingeständnis nach keiner Richtung 
hin Verdienst eingeschränkt, sich die 
Kammer durch ihr energisches Vorgehen um die 
ganze Antwerpener Schiffahrt Ob ihre 


das das 


erwirbt. 





Anträge Erfolg haben werden? Der Stadtverwaltung 
gegenüber wohl, denn sie soll sich berechtigter 
Beschwerden über Hafenangelegenheiten stets zu- 
gänglich gezeigt haben und damit über eine Eigen. 
schaft verfügen, durch die die belgische Regierun; 
nicht gerade bedrückt wird. So behaupten Leute, 
die es wissen könnten. 


Aus Fiume wird uns geschrieben: 


Die neue Gesetzesvoriage über die Seeschiffahrt 
in Ungarn 
wird Mitte Oktober dem ungarischen Abgeordneten- 
hause unterbreitet werden. An dem Entwurf nahm 
das Ministerium mehrere Änderungen vor und be 
rücksichtigte damit die in einer Enquete von fach- 
miinnischer Seite laut gewordene Kritik. An den 
Grundprinzipien der Vorschläge hält das Ministerium 
allerdings fest und sowohl die Anschaffungs- wir 
die Konstruktionsprämie und die Meilengelder bleiben 
aufrecht. Die Anschaffungsprämien werden aber 
nur bei Schiffen bezahlt, die Fiume berühren. Nac) 
dem alten 1893er Gesetz betrug diese Prämie 5 
Kronen per Netto-Registertonne; in Zukunft soll sie 
12 Kronen per Brutto -Registertonne betragen. Ds 
das alte ungarische Gesetz über die freie Schiff- 
fahrt im Jahre 1903 ablief, und wahrscheinlich da 
neue (resetz erst im Jahre 1907 geschaffen werden 
wird, sollen die Prämien zum Teile auch rück- 
wirkend sein. Hinsichtlich der Meilengelder win 
der modifizierte Gesetzentwurf auch eine Bestimmung 
enthalten, wonach die Regierung unter gewissen 
Umständen die Unterstützung per je 100 Seemeilen 
von den ursprünglich kontemplierten 5 bezw, 10 
Hellern auf 20 Heller erhöhen kann. Der Anspruch 
auf Meilengelder beginnt bei 500 T. Ladung. Die 
ungarische Regierung legt großes Gewicht auf die 
rasche Erledigung der Vorlage, doch da der Reichs- 
tag erst am 10. Oktober zusammentritt, die Dede 
gations- und Budgetverhandlungen aber unbedingt 
zuerst erledigt werden müssen, kann der eset 
entwurf im besten Falle erst anfangs des nächsten 
Jahres zur parlamentarischen Verhandlung gelangen. 


. a 
= 


Uber die Aufhebung des Landungsverbots von 
Passagieren in Ellis Eiland 
wird uns geschrieben: 

»Die großen Schiffahrtsgesellschaften mit 
Passagierschiffen in der New York-Fahrt haben alle 
Ursache, dem Präsidenten Roosevelt für sein Ein- 
greifen in einer recht wichtigen Angelegenheit 
dankbar zu sein. Auf seine Veranlassung ist das 
durch Mr. Sargent, dem »Commissioner-General of 
Inmigratione, veranlaßte Landangsverbot vot 
Emigranten an Sonntagen aufgehoben worden, Mr. 
Sargent trat plötzlich mit der Idee herver, hinfort 
während August und September Emigranten ses 
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Schiffen, die Sonnabend-Abends oder Sonntags in | Kinder, in der Bruthitze einen ganzen Tag lang 


New York ankommen, nicht vor Montags in Ellis 
Eiland aufzunehmen, Als Grund für diesen, gelinde 
gesagt, unbedachten Entschluß gab er Ruhebedürfnis 
seiner Beamten an. Und er hätte, Autokraten wie 
die höheren amerikanischen Beamten nun einmal 
sind, seinen Vorsatz trotz aller Einwendungen der 
gemeinsam vorgehenden Schiffahrtsgesellschaften 
auch wohl gegen Roosevelt durchgeführt, wären 
nicht zwei gewichtige Momente gegen ihn gewesen: 
die öffentliche Meinung und das »river fire departe- 
ment«. Der Mangel an Menschenfreundlichkeit, die 
Emigranten, unter ihnen besonders die Frauen und 


zwischen hochragenden Schuppen, zusammengepfercht 
wie Schafe an Bord zu lassen, gab der Presse 
Gelegenheit, gegen Mr. Sargent’s Ukas energisch 
Stellang zu nehmen. Und das Eingreifen der 
Feuerwehr geschah, weil ihre Vertreter befürchteten, 
daß durch Unvorsichtigkeit der von Langerweile 
geplagten Einwanderer leicht eine Feuersgefahr 
entstehen könne. Sei dem nun wie ihm sei, diese 
Einwände hatten den Erfolg, daß der Präsident die 
Order des selbstherrlichen Mr. Sargent aufhob und 
damit neben den Einwanderern auch den beteiligten 
Reedereien einen großen Dienst erwies.« 


Der Schlick’sehe Kreisel. . 
Von Ludwig Benjamin, Zivil-Ingenieur, 


II. 


Nachdem wir die Konstruktions- und Wirkungs- 
weise des Schlick’schen Kreisels kennen gelernt 
haben, müssen wir noch die Frage erörtern, wie es 
zu erklären ist, daß die Schiffe unter der Ein- 
wirkung dieses Apparates auch im schweren Wellen- 
gange sich so ruhig verhalten können. Wie ich 
schon im ersten Artikel sagte, glaubte man allgemein, 
daß infolge der künstlichen Beruhigung der Schiffe 
die Wellen nun erst recht über das Deck brechen 
würden, weil ja das Schiff sich gewissermaßen gegen 
die heranrollende See anstemmen muß. 

Die Sache liegt aber anders. Die Wellen sind 
durchaus nicht geneigt, über Gegenstände, die ruhig 
auf dem Wasser schwimmen. hinweg zu brechen; 
sie haben nur das Bestreben, diese schwimmenden 
Körper zu heben und zu senken, und das Brechen 
der Wellen kann nur eintreten, wenn der schwimmende 
Körper aus irgendwelchen äußeren oder inneren 
Ursachen das Bestreben hat, selbständig eine Be- 
wegung auszuführen, welche von derjenigen der 
Wellen abweicht. Ein jedes Schiff gerät aber in- 
folge der Einwirkung jeder einzelnen Welle in eine 
gewisse pendelartige Schwingungsbewegung, welche 
je nach dem Grade der ihm innewohnenden Stabilität 
aus größeren oder kleineren Schwingungen zusammen- 
gesetzt ist, und welche je nach der zu überwindenden 
Reibung längere oder kürzere Zeit fortzudauern 
vermag. Ist nun ein Schiff der Wellenbewegung 
preisgegeben, so wird jede neue Welle einen Impuls 
der eben genannten Art an das Schiff abgeben, und 
aus der Summe dieser Impulse setzt sich die wirk- 
liche Schlinger- oder Stampfbewegung des Schiffes 
zusammen. Jede einzelne Welle aber trifft das 
Schiff bereits in einer Bewegungsart, welche je 
nach Art der vorher auf das Schiff zur Einwirkung 
gelangten Kräfte mehr oder minder verschieden von 
derjenigen Bewegungsart sein muß. welche das Schiff 
infolge gerade nur dieser Welle erlangen würde, 


‘am kräftigsten an festen Ufern und dergl., 





{Schluß.) 


Um so größer die Verschiedenheit ist zwischen der- 
jenigen Bewegung, welche das Schiff infolge der 
früheren Wellen wirklich ausführt, und derjenigen 
Bewegung, welche dem Schiff dureh die neue 
Welle erteilt werden würde, falls diese Welle allein 
zur Einwirkung gelangte, um so mehr wird das 
Schiff sich auch gegen die letztere Bewegung 
wehren, um so mehr wird es deshalb auch die 
Form der heranrückenden Welle zu zerstören suchen, 
was das Brechen der Welle an seiner Seite zur 
Folge haben muB. 

Denn eine Welle bricht sich nur dann, wenn eine 
gewaltsame Störung der in ihr enthaltenen Bewegung 
eintritt; deshalb bemerkt man das Brechen der Wellen 
welche 
die Form der Welle vollständig vernichten. Anderer- 
seits wird wie gesagt ein vollkommen ruhig 
schwimmender Gegenstand, wie ein Balken oder 
dergl., da derselbe nicht in eigene Schwingungen 
gerät, auch kein Brechen der Wellen hervorrufen. 

Ein Schiff mit großer Stabilität wird in der 
Regel bedeutenden Schwingungen unterliegen und 
deshalb dem Brechen der Wellen außerordentlich 
stark unterworfen sein; ein Schiff von geringerer 
Stabilität erhält nur geringere Schwingungen und 
liegt deshalb ruhiger. Vergrößert man bei Schiffen 
von größerer Stabilität den Wasserwiderstand bei 
der Schwingungsbewegung (durch Schlingerkiele, 
Schwerter oder dergl.) oder den Luftwiderstand 
(durch Setzen von Segeln), so verkürzt man die 
Andauer der erhaltenen Schwingungen und bringt 
das Schiff in die Lage, jeder neuen Welle mit einer 
geringeren, durch die früheren Wellen erzeugten 
Schwingungsbewegung entgegenzutreten, als es der 
Fall sein würde, wenn diese künstlichen Wider- 
stände nicht vorhanden wären. Die Folge ist, daß 
das Schiff ruhiger auf dem Wasser liegt, und daß 
die Wellen sich weniger an demselben brechen. 
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Ganz dasselbe tritt in erhéhtem Mabe bei der 
Anwendung des Kreisels ein. Wie wir. bereits 
gesehen haben, zerstört der Kreisel nicht die Tendenz 
zur Schwingungsbewegung selbst, sondern er ver- 
hindert die Fortdauer derselben. Er gibt. also dem 
Schiff die Fähigkeit, jeder neuen Welle fast mit 
solcher Ruhe gegenübertreten zu können, als wenn 
vor dieser Welle überhaupt keine Wellenbewegung 
im Wasser gewesen wäre. Ist der Kreisel nicht in 
Tätigkeit, so hat das Schiff, wie wir oben gesehen 
haben, gewissermaßen den Willen, eine eigene 
Bewegung auszuführen, welche das Produkt der 
früheren Wellen ist, und mit dieser Bewegung stellt 
es sich der neuen Welle entgegen. Diesen Willen | 
des Schiffes, seine eigene Bewegung auszuführen, 
nimmt ihm der Kreisel, weil, um bei der bildlichen 
Redeweise stehen zu bleiben, der Wille des Schwung- 
rades im Kreisel, seine Drehebene beizubehalten, | 
noch stärker ist, als der Wille des Schiffes, seine 
Schwingungen fortzusetzen. Der Kreisel bringt es | 
also zu Wege, daß diejenige Tendenz aus dem | 
Schiffe entfernt wird, welche ihm die Fühigkeit | 
raubt, sich der neuen herankommenden Welle zu 

| 





fügen, und diese Tätigkeit des Kreisels tritt sofort 
wieder in Kraft, sobald die neue Welle an dem 
Schiffe vorübergegangen ist. Deshalb ist es wohl 
begreiflich, daß das mit dem Kreisel versehene 
Schiff nur von den Wellen gehoben und gesenkt 
wird, und daß, eben weil das Schiff keine Schwingungen - 
ausführt, die Wellen auch nicht die Neigung haben, 
sich an ihm zu brechen. 


Ein weiterer Punkt, welcher der Erörterung 
bedarf, ist die Größe der Kräfte, welche in Frage 
kommen. Bei einem Schiffe mit großer Stabilität 
ist es nicht die durch die einzelne Welle hervor- 
gerufene Neigung, welche große Kräfte hervorruft, 
sondern es ist die Schwingung (das Produkt aller 
vorangegangenen Wellen), welche eine große Kraft- 
erzeugung ins Spiel kommen läßt. Bei Anwendung 
des Kreisels werden diese Schwingungen sofort, im 
Keime erstickt und das Schiff hat immer nur mit 
denjenigen Kräften zu tun, welche der einzelnen 
Welle zukommen. Diese Kräfte bestehen aber aus 
zweierlei: erstens dem Heben und Senken und 
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zweitens den neigenden Kräften. Letztere sind, so 
weit sie einer einzelnen Welle zukommen, von 
keiner großen Bedeutung, wie sich rechnerisch fest- 
stellen läßt; erstere dagegen sind bei großen Wellen 
außerordentlich bedeutend. Die geringen auf die 
Neigung des Schiffes wirkenden Kräfte werden so 
fort von der Bremse des Kreisels aufgenommen. 
Die bedeutenden auf das Heben und Senken des 
Schiffes wirkenden Kräfte aber kommen ungestürt 
zur Ausübung. Diese letzteren, nämlich das Heben 
und Senken des Schiffes, werden vielleicht noch 
krasser in Erscheinung treten, wenn der Schlick’seby 
Kreisel in Tätigkeit ist, als es sonst der Fall wär. 
Da aber die neigenden Kräfte, wie erörtert, sehr 
minimaler Natur sind, so fallen auch die auf die 
Bremspumpe zur Wirkung kommenden Kräfte nur 
sehr unbedeutend aus, was durch die Versuche mit 
dem »Seebär« vollauf bestätigt wird. Wie weiter 


‚ erörtert, kommt die eigentliche Drehungsbeweguny 


des Schwungrades für das ganze Problem nur ak 
Transmissionserscheinung in Frage, so daß nicht 
anderes als die zwischen der Lagerung des Kreisel- 
rahmens und der Pumpe zur (Geltung kommende 
Kraftwirkung eine Rückwirkung auf das Schiff aus- 
üben kann. Da diese nur unbedeutend ist, wird 
man einsehen, daß die Beanspruchungen, die das 
Schiff durch die Tätigkeit des Kreisels erfährt, nicht 
bedeutend sein können, und die Versuche .an den 
»Seebäre beweisen zur Genüge, daß diese mehr 
oder minder theoretischen Auseindersetzungen in 
der Wirklichkeit auch völlig zutreffen. 

Es wird Aufgabe Derjenigen, welche sich mit 
der Konstruktion des Kreisels zu befassen haben, 
sein, demselben solche Größenverhältnisse zu geben. 
daß auch bei großen Schiffen seine Anwendbarkeit 
nicht etwa durch die Platzfrage beeinträchtigt werden 
kann. Die Bedienung ist die denkbar einfachste, 
denn außer der für jede Maschine notwendigen 
Schmierung und außer dem gelegentlichen Öffnen 
und Schließen eines Hahnes kommt sie, nicht 
in Frage. 

Es dürfte also der weitgehendsten Anwendung 
des Apparates in der Seeschiffahrt heute ‘nichts 
mehr entgegenstehen. 


Zur Frage der kleinen Segelschiffahrt. 


Bei einem längeren Aufenthalte in Skagen, wo 
man von dem hart am Nordstrande gelegenen Bade- 
hotel die schönste Gelegenheit hat, den außerordentlich 
regen Schiffsverkehr zu beobachten (nach Statistik 
vom Feuerschiff passieren dort allein 30 000 Dampfer 
jährlich), bekommt man einen guten Einblick in die 
die Ostsee befahrenden Schiffstypen. 

Neben den zahlreichen Dampfern, die meist 
~peatell für die Ostseefahrt und | 





bestimmt sind 


größtenteils ganz kurze Masten oder auch ‚mr 
Doppelmasten für Ladebäume haben, passieren doch 
immer noch eine große Menge Segelschiffe, eine 
Menge alter Barken, weniger Briggs, aber eine große 


Menge Dreimastschoner neueren Datums und 
hesonders Dreimastgaffelschoner, teilweise recht 


hübsche und gutsegelnde Fahrzeuge. Diese sind, 
wie mir der Leuchtturmwärter erzählte, neuenling 
sehr in Aufnahme gekommen und dürften-bei: 











besseren Kreuzeigenschaften auch wohl das richtige 
Segelfahrzeug für die Ostsee sein. Einige davon 
sind schon mit Dampf oder Motoren versehen, so 
sah ich einen Dreimastgaffelschoner, der, als es still 
wurde, Segel wegnahm und plötzlich, aus dem Besan- 
mast stark zu rauchen anfing und dann mit guter 
Fahrt losging, so daß er seinen Mitseglern bald aus 
Sicht war. 
werft in Frederikshavn abstattete, bestätigte mir dann, 
wie außerordentlich die: Motore sich in Dänemark 
in kleineren Segelschiffen einzubürgern beginnen. 
Sämtliche Fischkutter und Boote, die von Frederiks- 
havn und Skagen auf den Fischfang gehen, sind 
mit Motoren versehen, so daß sie 3—4 Knoten laufen. 
Es waren auf der Werft viele Fahrzeuge im Bau, 
auch Fischerboote für Schweden, alle mit Motoren. 
Der Werftbesitzer erzählte mir, daß dies Bedürfnis 
nach Motoren neuerdings ganz enorm zunehme, auch 
bei den Kiistenfahrern, Es lag dort z. B. eine 
(ialeas aufgeholt. die einen Motor bekam. Ein 
anderer Küstenfahrer, der einen schwachen Motor 
hatte, ließ sich einen größeren einbauen, dies sei 
neuerdings vielfach der Fall, besonders bei den 
Fischerfahrzeugen und bei den neugebauten Kuttern 
würde die Maschine immer größer und die Takelage 
immer kleiner. Fahrzeuge, die früher einen 4 oder 
6pferdigen Motor hatten, verlangten jetzt 10 und 


Ein Besuch, den ich später der Schiffs- 
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12 Pferdekräfte Neue kleine Segler ohne Motor 
würden kaum noch gebaut, da die Kosten der 
Motore so gering und die Bedienung so sehr ein- 
fach sei. daß jeder Matrose sie in kurzer Zeit lerne. 

Mir scheint deshalb, daß auch unsere kleinen 

Küstenfahrer, wenigstens in der Ostsee, der Motor- 
frage näher treten sollten, die Verdienstfähigkeit des 
Fahrzeuges wächst, besonders bei den stillen Sommer- 
tagen. ganz euorm. Erst kürzlich sah ich wieder. 
wie sich nach 3 stillen Tagen eine enorme Flotte 
von Küstenfahrern vor Kiel angesammelt hatte, die 
hülflos umhertrieben und nicht weiter konnten. 
Die Motore sind, in den letzten Jahren ganz bedeutend 
im Preise gesunken und dürften noch billiger werden. 
Ich möchte also meinen früheren Vorschlag, nach 
dem ‘ev. regierungsseitig die Konstruktion von 
praktischen modernen kleinen Seglern unterstützt 
und in die Hand genommen werden sollte, dahin 
ergänzen, daß auch darin Fahrzeuge mit Motoren 
einbegriffen sein sollten. An guten Konstrukteuren 
dürfte es uns nicht fehlen, z. B. dürfte der jetzt in 
Kiel, auf der neuen Werft von Jacobsen nach den 
neuesten Prinzipien für Blankenese gebaute große 
Motorfischkutter » Präsident Herwig« großes Interesse 
erregen, da ein so wohldurchdachtes Fischerfahrzeug 
wohl noch selten gebaut ist. 


Kiel, September 1906. L. Arenhold. 





zablenmäßig dargestellt durch das handelsstatistische Bureau 
Hamburgs, ist eine lehrreiche Studie und ihre Schilderung 
eine dankbare Aufgabe. Wo man auch das Auge hinwendet, 
welche Ziffern auch verglichen werden, überall Aufschwung, 
durchweg Kurven in emporsteigender Bahn. Hamburg mit 
seinem reichen Hinterland, seinen schiffbaren Flüssen und 
Kanälen bis nach Böhmen hinein, mit seinem Riesennetz über- 
seeischer Verbindungen, Hamburg, die Industriestadt, mit seinem 
eigenen natürlichen Verkehr, Hamburg, begünstigt durch den 
Kaiser Wilhelm-Kanal und ausgezeichnet durch seine vorbild- 
lichen Hafenanlagen, sieht einer unbegrenzten Entwickelung 
seines Schiffsverkehrs entgegen. Diesen Eindruck gewinnt der 
Leser beim Durchblättern der amtlichen Statistik, die zurück 
bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts gewissenhaft den Um- 
fang des Sehiffsverkehrs registriert. = 

Der gesamte Seeschiffsverkehr des letzten Jahres wird 
durch 15.116 angekommene Schiffe mit 10380775 Reg.-Tons 
(9010794 in 1904, 9155 926 in 1903) und durch 15 162 ab- 
gegangene Schiffe mit 10 378573 (9610479 bezw, 9221 261) 
dargestellt. Unter der ersteren Kategorie waren 11 489 Schiffe 
mit 9415 581, unter der zweiten 10 971 mit 7010501 in be- 
ladenem Zustande. Unter den angekommenen waren 4884 mit 
945 032 und unter den abgegangenen 4901 mit 975891 R-T. 
Segelschiffe, die übrigen Dampfer. ~ Die prozentuale Beteiligung 
der Segelschiffe ist nach einem auffallenden Aufschwung im 
Vorjahre wieder zurückgegangen. Sie war bei angekommenen 
Schiffen 32,3 nach der Anzahl und 9,1 pZt. nach dem Raum- 
sehalt (38,6 und 10,2 i V.y und hei an Schiffen 
32.3 bezw. 9,4 (35,6 und 10,0). 

Zum gesamten Schiffsverkehr gehört auch die Flußschiff- 
fahrt. Sie zeigt noch stärker als die Seeschiffahrt, insbeson- 
dere im Berichtsjahre, ihre Entwickelungsfähigkeit. Die Trag- 


n Hamburgs Schiffahrt in 1905, 


fühigkeit von der Oberelbe angekommener Fahrzeuge betrug 
7740560 Tonnen, die abgegangener 7 608 030 Tonnen. Beim 
Betrachten dieser Ziffern ist zu berücksichtigen, daß im Durch- 
schnitt der Flußschiffahrtsverkehr im Jahrzehnt 1891— 1900 
noch weniger als halb so groß wie der letztjährige war. 

Die nun folgende Wiedergabe des einkommenden und aus- 
gehenden Schiffsverkehrs nach Bestimmungs- und Herkunfts- 
lindern mag in der Weise erfolgen, daß diese Länder in drei 
Gruppen, in deutsche, europäische und außereuropäische geteilt 
und dabei gleich die Flaggen der Schiffe, durch die der Ver- 
kehr vermittelt wurde, aufgeführt werden. 


Deutsche Häfen. Unter 5499 Schiffen mit 963 226 Reg.- 
Tons, darunter 2609 mit 598 481 beladen, die von deutschen 
Häfen in Hamburg ankamen, führten 4914 (4965 i. V.) die 
deutsche, "297 (387) die niederländische, 70 (92) die dänische, 
69 (01) die britische, 17 (0) die russische und 13 (1) die nor- 
wegische Flagge. Unter 4906 Schiffen mit 853 155 R.-T.. 
darunter 3470 mit 646942 beladen, die von Hamburg nach 
deutschen Häfen abgingen, führten 4591 (4609) die deutsche 
Flagge, 261 (268) die niederländische, 25 (51) die dänische, 
14 (17) die britische, 8 (23) die schwedische und 6 (5) die 
norwegische. 

Europüische Häfen. Der Schiffsverkehr mit den nicht- 
deutschen europäischen Häfen wurde durch 7909 angekommene 
Schiffe mit 5070795 R.-T. (4 636 057 i. Vo, darunter 7167 
mit 4473717 (4174501) in Ladung, und durch 8752 abge- 
gangene Schiffe mit 5 787 154 (5336575), darunter 6095 mit 
2818 147 in Ladung bewerkstelligt. Nach Flaggen geordnet 
nahmen an diesem Schiffsverkehe teil: a) unter angekommenen 
Schiffen: 3217 (3075) britische, 2950 (2850) deutsche, 462 
(432) niederländische, 438 (441) dänische, 366 (440) norwegische. 
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267 (226) schwedische, St (85) französische, 39 (37) russische, 
26 (28) spanische; b) unter abgegangenen Schiffen 3595 (3327) 
britische, 3269 (3264) deutsche, 510 (436) niederliindische, 480 
(475) diinische, 394 (492) norwegische, 321 (266) schwedische, 
100 (89) französische, 55 (50) russische, 42 (39) spanische 
Schiffe ete. 


Aufereuropiiische Häfen. Der Schiffsverkehr mit ihnen 
wurde durch 1758 angekommene Schiffe mit 4346 654 (4054477), 
darunter 1713 mit 4243385 T. in Ladung und durch 1504 ab- 
gegangene Schiffe mit 3 738264 N.-R.-T. (3 434 097), darunter 
1406 mit 3545412 T. in Ladung bewerkstelligt. Gesondert 
nach Flaggen waren an dem außereuropäischen Verkehr beteiligt: 
a) am einkommenden: 1080 (1046) deutsche, 482 (425) britische, 
46 (53) norwegische, 33 (36) dänische, 18 (27) französische, 
18 (10) spanische, (17 (14) niederländische, 14 (9) italienische etc. 
b) am ausgehenden: 1095 (993) deutsche. 255 (231) britische, 
41 (35) dänische, 34 (23) norwegische, 25 (9) russische, 12 (9) 
niederländische, 11 (3) schwedische Schiffe ete 

Bei der Wiedergabe der Flaggenbeteiligung an den drei 
Verkehrsgruppen war in Übereinstimmung mit dem statistischen 
Ausweis nicht ihr Raumgehalt angegeben. Da aber gerade die 
Kenntnis von diesem Faktor von Interesse ist, soll er bei der 
Darstellung der Flaggenbeteiligung am Gesamtverkehr berück- 
sichtigt werden und, um sich ein Urteil über den Werdegang 
der Verkehrsentwickelung der einzelnen Flaggen bilden zu 
können, ‚sollen. die Verkehrsziffern früherer Jahre den letzt- 
jährigen gegenübergestellt werden. 
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Am angekommenen Gesamtverkehr._war beteiligt; 


Flagge 1905 1904 1903 12 
Reg.-Tons Reg.-Tons Reg.-Tons Reg.-Tons 
deutsche....... 5589817 5231595 4905186 4 656 OW) 
britische....... 3611680 3352325 3175859 315% 
norwegische.... 255508 202617 342655 231506 
dinische....... 212514 173190 178500 12284 
niederländische . 199348 150123 135845 124459 
schwedische. ... 137 761 103 978 9720 10 
französische. ... 120660 144166 91 444 94865 
spanische, ..... 61624 44509 55 229 Man 
russische ...... 34981 32311 +» 26807 28 820 

Am abgegangenen Gesamitverkehr waren beteiligt: 
Flagge n 1905 1904 1903 IM 
eg.-Tons Beg.-Tons Reg.-Tons Reg,-Tons 
deutsche .,,... 5582128 5232296 4967891 462979) 
britische ...... 3604740 3337525 3169401 312814 
norwegische. ... 266 284 204958 344767 BE 
dänische, ...... 213 162 171124 179 426 131 248 
niederländische. 197692 151637 137122 12122 
schwedische ... 140484 100 485 99 112 M0 721 
französische ... 122 554 140 153 92 746 92818 
spanische...... 59 280 49 270 51 369 4 471 
russische ...... 42 248 32 388 26 412 29 (63 


Die nachstehenden Verkehrsangaben seit Mitte vorigen 
Jahrhunderts spiegeln in fesselnder Weise den Entwickelung- 
gang des--hamburgisehen Seeverkehrs und denjenigen der 
Dampferfahrt wieder. Es kamen in Hamburg an: 
































1850..... 4094 Schiffe mit 547947 R.-T., darunte: 535 Dampfer mit 168637 T. 
1660 ..... 5020 » » 046 154 » > 1215 » » 433544 > 
1869*) ... 5192 » » 150382 » » 2185 > » 1119383 » 
1880 ..... 24» » 2766206 » B 3387 » » 2180984 » 
1890 ..... 8176 » » 5202825 >» > 5904 » » 4614887 » 
1900 ..... 13 102 ’ » 8037514 >» » 8933 > « 7239985 > 
1905 ..... 15 116 ; » 10350775 » > 10232 » » 9435743 » 
*) Wegen des Krieges ist dieses Jahr gewählt. 
Der Bestand der hamburgischen Seeschiffe war am Schiffe überhaupt Darunter Dampfer 
31. Dezember: Anzab! R.-T. Anzahl R.-T. 
Schiffe überhaupt Darunter Dampfer 1900..... 802 888656 45 745905 
Anzahl R.-T. Anzahl R.-T. 1905..... 1087 1361 721 650 1088919 
1850. ...- 326 71 258 9 2 842 Zum Schluß in Übereinstimmung mit einem mehrjährigen 
1860..... 486 142416 17 10 184 Brauch eine Zusammenstellung der Fahrten regelmäßiger Linien 
1870..... 439 181496 3 32 450 in außereuropäischem Verkehr unter Angabe des Raumgebalts 
1880... 491 24279 1238 153 der Schiffe, der Routen, die sie eingeschlagen haben und unter 
1890..... 587553822912 B73 422 Gegenüberstellung analoger Angaben aus früheren Jahren: 
a) Deutsche Reedereien. 
! Netto - Raumgehalt der auf den einzelnen Routen 
Reedereien Routen verwandten Schiffe 
| 1905 1904 | 1903 1902 | 1901 
Ee SS ns = Ee 
| Baltimore 165.801 | 131.444 | 206.923 | 187.114 | 284.179 
New-Orleans 25.046 | 20.985 | 40.813 | 44.924 | 47,366 
New-York 568.884 | 647.785 | 572.885 | 499.706 | 515.062 
Westindien 238.164 | 214.320 | 187,340 | 152.446 747 
Hamburg-Amerika Linie......... ‘ Bahia-Santos 44.044 0.817 46.734 | 38.575 
Paranagua-Rio Grande 18.371 15.355 | 16.424 | 18.840 
' Para-Manaos 18.962 6.746 | 29.282 | 10.200 
, Montevideo-Rosario 51.373 | 37.167 | 24.630 | 24.519 
| Westküste 31.488 21.217 22.405 | 10.030 
| Ostasien 142.915 | 128.062 | 128.322 | 98.010 
| Bahia-Santos 103.085 | 102.855 | 105.876 | 104.341 
ae, veo, } | Paranagua-Rio Grande | 36.579 | 29.145 | 31.150 | 20.326 
Hamburg-Südamerikanische D.-Ges. ) | bara Manaos | 34.508 | 34.718 | 11.509 | 26.625 
| Montevideo-Rosario h 155.736 | 133.892 | 135.043 | 127 .037 
| Bombay-Colombo 1 114.480 | 109.613 | 91.142 | 80.925 
Deutsche D.-Ges. »Hansa«, Bremen ! Bombay-Kurachee | 82.835 | 80.599 | 71.117 | 57.327 
'- Rangoon | 33.559 41.920 35. 282 27.009 
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Netto - Raumgehalt der auf den einzelnen Routen 
Reedereien Routen i verwandten Schiffe 
4 1905 | 1904 | 1903 | 1902 1901 
— —— bt. z J —_ L— | 

Woermanu-Linie ............5-. " Westafrika | 194.996 | 171.294 | 150.251 128.648 | 97.464 
Deutsche D.-Ges. »Kosmose ..... ) Westküste 126.749 | 128.649 | 114.127 | 124.127 | 109.083 
Deutsch-Australische D.-Ges. .... i) Australien ' 114.580 | 124.491 | 119.106 | 120.400 | 109.053 
Deutsche Ostafrika-Linie ........ | Ostafrika 114,342 | 104.203 | 113.633 | 04.556 | 73.943 
" Alexandrien-Malta 15.552 | 12.749 | 8.277) 2.060 | 5.093 
Deutsche Levante-Länie ......... | Taganrog-Odessa 33.939 | 31.992 | 25.478 | 27.314 | 21.720 
i Jaffa, Beirut 28.041 | 24.894 | 17.493 | 18,810 | 18.859 

Norddeutscher Lloyd............ | Ostasien 47,355 43.325 | 73.977 | 81.414 —_ 
Union-Linie .........0....0000: { | New York, Newport | 32.091 | 43.622 | 58.653 | 68.808 | 56.632 
Oldenburg-Portug. D.-Reederei ... " Mogador, Tanger ete. 16,174 | 18.849 | 12.224 9.342 | 10.308 

b) Ausländische Reedereien. 

Union Castle Mail S. 8. Co., London | Kapkolonie 201.044 | 183.431 | 155.064 | 107.628 | 76.881 
British & AfrıkanS. N. Co., Liverpool | Westafrika 0483 | 71.373 | 73.227 | 71.480 | 61.408 

Bucknall 8. 8. Co., London ....... | Ostafrika | 32.540 | 34.567 | 33.789] 18.331) — 

Red Cross Ijuitos 8. 8. Co., Liverpool | Iquitos | 7.899 | 8.256 6.990 6.240 | _ 








Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Strandung des Dampfers „Laulwig“ bei Harboüne. Von 
Shields nach Stettin bestimmt, hatte der Kapitän H. bis zum 
nächsten Mittag O'/,N, dann bis 4h pm OzN und bis Mitter- 
nacht ONO'O steuern lassen. Als dann der Steuermann die 
Wache bekam, wurde der Kurs auf ONO gesetzt. Vorher 
uoterricht-te der Kapitän den Steuermann in Karte und Feuer- 
buch über Lage und Charakteristik der etwa in Sicht kommenden 
Feuer von Hanstholin, Lodbjerg und Lovbjerg. Zwischen 3 und 
=‘, Uhr sah der Steuermann ein Feuer an St.-B. mit Unter- 
brechungen durehschimmern. Hielt er es auch für das Licht 
eines Fischermanus, so ließ er doch loten und erhielt 16 F. 
er. 8, worauf er den Kurs auf NO änderte. Gegen 4 Uhr 
erfolgte die Strandung. — Das Seeamt Lübeck, das dein Kapitän 
Mangel an Pflichtgefühl zum Vorwurf gemacht, auch überhaupt 
sein Verhalten beanstandet hatte, genehmigte doch nicht deu 
Antrag des Reichskommissars auf Patententziehuug. Darauf 
legte der Reichskommissar Beschwerde beim UObersevamt ein. 
Die Berafungsinstanz, die am 8. Juni wegen Abwesenheit des 
Kapt. H. ihre Entscheidung vertagt hatte, nahm am 3. Sept. 
dazu Stellung. Nachdem der Kapitän noch einmal den Sach- 
verhalt geschildert. der Reichskommissar seinen Antrag erneuert 
und der Verteidiger des Kapitäos (Navigationslehrer Strinz aus 
Lübeck) gegen den Antrag gesprochen hatte, teilte der Herr 
Geh. Ober- Reg. -Rat Werner nach längerer Beratung des 
kollegiums mit, daß sich das Oberseramt auf den Standpunkt 
des Seeamts Lübeck gestellt, also dem Kapitin sein Schiffer- 
patent belassen babe. Verurteilte das Oberseeamt gleich der 
Vorinstanz auch das Verhalten des Kapitäns, so sah es in dem 
vierstündigen Verweilen unter Deck vor der Kollision nicht 
mangelndes Pflichtbewußtsein, sondern mit Rücksicht auf die 
Jugend des Kapitäns mangelnde Erfahrung. Auf die Einzel- 
heiten der Begründung kommen wir noch später zurück. 
'Kaiserl, Öberseeamt.ı — Tod eines Matrosen durch Herab- 
stürzen aus dem Top an Bord der Bark „Anna Ramien“. 
Der Veranglückte spielte mit einem anderen Matrosen, schwang 
sich von der Royalschoot nach dem Fockwant, griff fehl und 
stürzte so unglücklich mit dem Kopf auf die Logiskante, daß 
er fünf Stunden später infolge Schädelbruchs und Gebirn- 
erschütterung starb, Ein Verschulden der Schiffsführung 
kommt nicht in Frage; die nach dem Unfall eingeleitete Be- 
handlung entsprach den Umständen, (Brake), — Feuer an 
Bord des Dampfers „Ariadne“, Das Schiff hatte in Rotterdam 





109 Sack Erdnußschalenmehl im Hinterraum eingenommen, bald 
Jarauf wurden die Luken zugelegt und mit dreifachen Per- 
senningen verschalkt. Eine halbe Stunde später stieg dichter 
Qualm aus den Ventilatoren. Das Feuer, das bald darauf ge- 
löscht wurde, wird auf Selbstentzündung des Mehls von Sach- 
verständigen in Rotterdam zurückgeführt, Dieser Auffassung 
schloß sich der Reichskommissar an und empfiehlt größte Vor- 
sicht bei der Übernahme derartiger Ladung. Nach dem See- 
amt haben die Ursachen des Brandes nicht zweifelsfrei auf- 
geklärt werden können; es ist jedoch anzunehmen, daß eine 
äußere Ursache die Entzündung der zumal in Anbetracht der 
Verpackung sehr feuergefährlichen Ladung herbeigeführt hat. 
Die Schiffsleitung trifft kein Verschulden. (Bremerhaven.) — 
Kollision zwischen den Dampfern „Föhr“ und „Imperial“ 
in der Ostsee bei Daserort. »Föhr« steuerte östlich, »Imperial« 
westlich. Sie näherten sich im diehten Nebel, als von »Führ: 
aus Nebelsignale an St.-B. voraus wahrgenonmen wurden. 
Nachdem einige Signale gewechselt waren, gab »Föhr«, ohne 
den Gegensegler gesehen zu haben, Backbordruder mit ent- 
sprechendem Signal (Art. 28), Nach kurzer Zeit kam das 
grüne Licht von »Imperiale an BB. des »Führe in so großer 
Nähe in Sicht, daß die Kollision unvermeidlich war. Der Un- 
fali ist von dem Kapitän F. des Dampfers »Föhr« verschuldet. 
weil dieser entgegen der Bestimmung des Artikels 16 der 
Seestraßenordnung nicht gestoppt hat. als er die Sipnale des 
»Imperiale voraus hörte, und weil er sein Ruder Backbond 
gelegt hat. ehe er die Lage des Gegendampfers ausmachen 
konnte. Kapitän K. des »Imperiale hat insofern unrichtig 
manöveriert, als er beim Hören des Backbordrudersignals des 
»Führ« sein Ruder hart Steuerbord legen ließ, ob aber dieses 
Manöver noch so zur Wirkung gekommen ist, dal es zur 
Herbeiführung des Zusammenstoßes mit beigetragen hat, gilt 
dem Seeamt als nicht erwiesen. (Hamburg.) — Tod eines 
Matrosen durch Überbordstürzen vom Heringslogger „Grete“. 
Der Mann ist infolge Überholens des Schiffes über Bord ge- 
fallen und nicht gerettet worden. Ein Verschulden der 
Schiffsführung kommt nicht in Frage. Die Rettungsmaßregeln 
waren durchaus richtig und sind mit anerkennenswerter 
Schnelligkeit ausgeführt worden. Vielleicht wären die 


Rettungsversuche von besserem Erfolg gewesen, wenn der 


ausgeworfene Rettungsring mit einem Leuchtapparat versehen 
gewesen wire. ({Brake.} 


———— = — ———————— 
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Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 
Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 28. August auf 50° 40° N 20 O: 
Wrackgut unter Wasser. — Am 22, August 45 Sm. SO von Chatam: 
Wrack. — Am 29. August nahe bei Royal Souvereign-Feuer- 
schiff: Mast, 7‘ aus dem Wasser ragend. -— Am 5. September 
9 Sm. W von Helgoland: große Tonne mit 8° langer Stange 
mit schwarz und weißer Flagge. — Am 30. August 2 Sm. ONO 
von Westhinder-Feuerschiff: 2 herausragende Masten eines 
gesunkenen Dampfers. — Am 30. August auf 54° 52° N 2° 
36' O: herausragender Wrackmast. — Am 5. September auf 
55° N 3° O: 2 herausragende Wrackmasten. — Am 13, August 
auf 41° N 62° W: große Heultonne mit den Buchstaben sER«. 
— Am 14, August auf 47° N 6° W: große konische Tonne, 
rostig. — Am 2, September auf 46° 15° N 6° 58 W: Kugel- 
tonne, 2 m Durchmesser, — Am 4. September auf 45° 15° N 
8°30 W: Wrack unter Wasser. — Am 22. August auf 36° N 
ti" W: gekentertes Wrack, ungeführ 200° lang. — Am 22. August 


auf 25° 57° N 79° 59° W: rote Tonne. — Am 5. September 
auf 48° N 41° W: 60° lange Spiere. — Am 5. August auf 


370 49 N 71° 22 W: Vorderteil eines Wracks, 10° aus dem 
Wasser ragend. — Am 12, August auf 37° 15° N 72° 3%: W: 
Haufen Gewächs, 30° Umfang; ein Baum steht 20° aus dem 
Wasser. — Am 20. August auf 40° 36 N 20° 40' W: eine 
weiße Tonne, 

Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 5. September bei Burdwoou 
Bank (Kap Horn}: 24. — Am 27. August auf 45° 50° N 
47° 34' W:& und Stückeis. — Am 18. August auf 46° 43° N 
46° 56° W: a. — Am 17. August auf 46° 45 N 47° 3 W: 
großer a. — Am 20, August anf 46° 30° N 46° 53° W: großer a. 
— Am 17, August auf 47° N 470 W: a. — Am 31. August 
auf 46° N 47° W; großer a. — Am 23. August anf 46° 10 N 
47° 4 W: kleiner a. — Am 21. August Belle Isle-Straße: 
großer und kleiner a. — Am 15. August auf 46° 48° N 47° 
16° W: # und Stückeis. — Am 21. August auf 51° 50° N 
55° 35° W: a. — Am 27. August auf 45° 47° N 47° 38 W: 
a. — Am 26. August auf 48° 19 N 46" 11’ W: großer a. 
— Am 15. August Belle Isle-Straße: kleiner a. — Am 27. August 
anf 52° 31° N 52° 23) W; großer a. — Am 22, Angust 
zwischen Belle Isle-Straße und 52° 7° N 53° 51 W: 3a. — 
Am 26. Angust auf 52° 32 N 52° 10° W: großer & und 
Stückeis. — Am 28. August auf 45° 40 N 47° 39 W: großer 
a4. — Am 22. August auf 52° 10 N 54° 33° W: kleiner a. 
-— Am 24. August auf 47° 1» N 31° 30 W: großer & und 
viel Stückeis, — Am 25. August auf 46° 15' N 47° 8) W 
großer ond 7 kleine 4. — Am 20, August auf 46° 44° N 46° 
35‘ W: großer und kleiner a. — Am 18. August auf 52° 
26° N 62°41‘ W: großer a. — Am 13. August auf 49° 24 N 
470 36° W: großer a. — Am 14, August auf 48° 1 N 50° 
42 Wrgroßer a. — Am 17. August anf 48° 47° N 47° 35° W; 
großer a und anf 45° 45° N 47° AP W; großer a. — Am 
17. August auf 46° 25° N 47°10 W: großer a. — Am 23. August 
auf 46° 41° N 46° 53° W: großer a. — Am 23, August auf 
46° 41' N 46° 48" Wa, 


Schiffbau. 


Bananfträge. 


Die Reederei von Leonhardt & Blumberg in Hamburg hat 


der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck einen Pracht- 
dampfer von größeren Dimensionen in Auftrag gegeben, der 
Ende November d. J, seefertig sein soll. 


Stapellänfe. 

Am 8, September lief auf der Eiderwerft A.-G. in Tönning 
der für die Reederei Leonhardt & Blumberg, Hamburg. erbaute 
Frachtdampfer „Paula Blumberg“ vom Stapel. Die Dimen- 
sionen des Schiffes sind: 2%) X 40° 25' 9. Der Dampfer 
wird Ende dieses Monats seefertig sein. 


= * 
“ 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 8. September machte der für die Ver. Bugsier- und 
Frachtschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg. auf den Stettiner Oder- 
werken erbante Dampfer „Herold“ eine Probefahrt, auf der 
10,6 Knoten Durchschnittsfahrt erreicht wurden. Der Neubau 
mißt 72,6 > 10,52 5,65 m; 2200 t Tragfühigkeit. Der für 
eine Tripleexpansionsmaschine von 700 ind. HP. erforderliche 
Dampf wird in zwei zylindrischen Rohrenkesseln von 230 qm 
Heizfläche bei 13 Atm. Spannung erzeugt, 


* * 
* 


Der fiir die Herren F. C. Arp, S. Oellgaard & Thoersen, 
Hamburg, von der Rostocker Neptun- Werft erbaute Dampfer 
„Dryade“ von 2650 T. Tragfihigkeit und 261 37 x 24 Ab- 
messungen unternahm am 9. September eine zufriedenstellende 
Probefahrt. 

Arbeiterbewegung bei der Flensburger Schiffsban- 
Gesellschaft. Die neve Arbeitsordnung der Werft hat den 
Widerspruch der Arbeiter hervorgerufen und zu Unterhand- 
lungen zwischen Werft, Arbeiterschaft und Stadtverwaltung 
geführt. Eine Resolution einer Arheiterversammlung ersucht 
den Bürgermeister dahin zu wirken. daß 1) die Frühstücks- 
pause nicht abgeschafft wird, sondern in der bisherigen Weise ı 
bestehen bleibt; 2) daß die erhöhten Strafbestimmungen wie 
in der alten Ordnung reduziert werden; 3) daß der Satz: »die 
Werftdirektion behält sich die Änderung der Arbeitszeit vor«, 
gestrichen wird; 4) daß die Arbeiter ausdrücklich das Recht 
haben. bei dem Verlangen fortgesetzter Überstunden bei Neu- 
bauten zu protestieren — Bürgermeister Dr, Schrager hatte 
sich dahin geäußert, daß er versuchen werde, dieses Recht der 
Arbeiter schriftlich festzulegen — ; 5) daß bei der Entlassung 
eines Arbeiters während der Arbeitswoche auch die sofortige 
Entlohnung und Abrechnung erfolgt, ohne daß der Arbeiter 
verpflichtet ist, am Sonnabend wieder zurückzukehren. Je 
nach dem Einfluß, den diese Resolution bei der Werft aus- 
üben wird, sollen weitere Schritte der Arbeiter unter- 
nommen werden. 

Der Niki-Propeller hat sich an Bord des Lloyddampfers 
»Seydlitze gut bewährt; außer einer vermehrten Fahrtgeschwin- 
digkeit soll Kohlenersparnis eingetreten sein, anch wird be 
richtet, daß die Vibrationen fast vollständig in Wegfall ge- 
kommen seien. 





Maritime Rundschau. 


Am 31. August ist die Weser-Umschlagstelle bei 
Hannoversch-Minden eröffnet worden. Dieses für die 
deutsche Binnenschiffahrt und insbesondere für die Weser- 
schiffahrt wichtige Ereignis gab Herrn Generaldirektor 
Dr. Wiegand zu einer bedentungsvollen, weit beachteten 
Rede Anlaß. Ohne Zweifel wird die Weser - Umschlagstele, 
die einen Frachtsammelpunkt wiektigster Art darstellt, - eine 
weitere wesentliche Belebung des Frachtverkehrs über Bremer ? 
haven mit sich bringen. 

Auf der wegen des Antrages auf Kapitalerbihan 
Hamburg-Amerika-Linie einberafenen General =) 


sammlung, am 28. September, kommt auch ein Astra des 
N Ya - . 
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Aufsichtsrates der Reederei anf Herabsetzung der 
Tantiéme der Aufsichtsratglieder zur Besprechung. 


“ * 


Zwischen Vertretern der Hamburg-Amerika Linie, 
des Norddeutschen Lloyd, der Vereinigten Dampf- 
schiffs-Gesellschaft und der Wilson-Line in Hull 
finden in Kopenhagen Konferenzen statt. 


” a 


Die Budapester Filiale der Anglo - Österreichischen Bank 
gründet eine Seeschiffahrts-Gesellschaft mit Sitz 
in Budapest. Ihre Schiffe sollen zwischen Donauhäfen und 
atlantischen Häfen verkehren. Beginn der Fahrten Januar 1907 
nit sechs Schiffen von 35 000 Tonnen. Grundkapital zufürderst 


4 Millionen Kronen. 


* * 


Die International Law-Association wird vom 
1, 5. Oktober ihre 23. Sitzung in Berlin, im Gebäude der 


Berliner Handelskammer, abhalten. 


bis 


In den »Flensb. Nachr.«e wird die Rückständigkeit 
der Fleusburger Hafenaniagen einer schonungslosen 
Kritik unterzogen. Der Schlußabsatz, weil er ungefähr die 
-chärfe der voraufgegangenen Bemerkungen alınen läßt, mag 
hier wiedergegeben werden: Diese beredten Klagen sind ganz 
ohne Frage nur zu berechtigt. Ohne der anerkannt rührigen 
Unternehmungslust der Flensburger Handels- und Schiffahrts- 
kreise zu nahe zu treten, kant man doch ruhig behaupten. 
daß der Hafen Flensburgs völlig den Eindruck macht. als liege 
er seit Jahr und Tag im Dornröschenschlaf. Zum 
liornröschen fehlt Flensburg dabei weder die Anmut noch die 

‚sehlammernde Lebenskraft! Aber den Verkehr maß man 
schaffen, von selbst kommt er nicht. 


. a 


. 
Auch aus Leer kommen ernste Beschwerden über die 
Hafenverhdltnisse, aur wird dort nicht den Schiffahrts- 
sondern dem Fiskus ein Vorwurf gemacht. Ins- 
besondere wird ihm vorgehalten, die im Jahre 1882 gegebene 
Versprechung nicht gehalten zu haben. Zwar unterstützte 
die HBegierung das von der Stadt geplante Hafenprojekt, daß 
sie die durchschnittlichen jährlichen Ausgaben ihrer fiskalischen 
Hafenanlagen mit 3'/, pZt. kapitalisierte und diesen Betrag 
(540 000 Mk.) der Stadt zum Hafenhau zur Verfügung stellte, 
aber sie lehnte jede Verpflichtung ab, mit weiteren Beiträgen 
für das Unternehmen einzutreten, und obendrein machte sie 
ihre Zustimmung zum Bau des Hafens davon abhängig. daß 
die Stadt kanalisiert werde, was der Stadt bisher eine runde 
Milbion gekostet hat. An Anleihen sind für diese unvollendeten 
Anlagen mit der Kanalisation bisher 3350000 Mk. aufgenommen, 
die die Stadt zu verzinsen und zu amortisieren hat, von Ein- 
künften aus dem Hafen ist keine Rede, im Gegenteil, die 
Einnahmen sind gegen früher sehr zurückgegangen; der Ver- 
kehr auf dem Kanal nimmt von Jahr zu Jahr zu, aber alle 
Schiffe fahren bei Leer vorüber, Emden ist ihr Ziel, 


* 


kreisen. 


®» 
* 


Nach der »Kölnischen Zt. ist es der Polizei in Mastricht 
gelungen, eine Bande von Flub- and Kanalpiraten 
unschädlich zu machen. Sie zählt zahlreiche Mitglieder sowohl 
in Holland wie in Belgien und hatte es besonders auf die 
Ladungen der auf dem Kempelkanal der 
Zuidwillemsvaart fahrenden Schiffe abgesehen. Die 
beim Einladen der Schiffe gestoblenen Waren wurden meistens 
nach Venlo gebracht, wo man gunze Stapel von Getreide, Mais 
und Meh! nebst den Sücken, auf denen die Namen der be- 
stohlenen Firmen standen. gefunden hat, Zahlreiche Mitglieder 
dieser Bande sind verhaftet und wird 
hoffentlich gelingen, auch die übrigen dingfest zu machen. 


und 


bereits PS 


worden 


Am 9. September erlag einem Schlaganfall in seiner 
Wohnung in Hamburg Herr Kapt. Hermann Spliedt. Der 
Verstorbene, lange Jahre hindurch der Führer des Passagier- 
dampfers »Pennsylvanias, erfreute sich allgemeiner Beliebtheit 
in Schiffahrts- und Passagierkreisen. 





Vermisehter. 


Ir Norddeutsche Lloyd beabsichtigt sein ‚Aktienkapital 
um 25 Millionen Mark zu erhöhen. Im wesentlichen begründet 
die Verwaltung diesen Entschluß in ähnlicher Weise, wie vor 
einer Woche die Verwaltung der Hamburg-Amerika Linie ihren 
Antrag auf Kapitalerhöhung darlegte. In der Hauptsache liegt 
ein Bedürfnis zu Neubauten vor, da der Verkehr nicht mehr 
mit eigenen Schiffen bewerkstelligt zu werden vermag. 


Zum Hafenarbeiterstreik in Stettin mag im Anschluß 
an den Leitartikel noch bemerkt werden, daß die Streikendeu 
dem Einigungsamt die beschlossene Fortsetzung des Streiks 
mitgeteilt haben. Dart haben sie. wie die »Ustsee-Ztg.« sehr 
richtig folgert, den Schiedsspruch des Einigungsamtes gegen 
sich! Dieser Spruch bezeichnet niimlich die Zugeständnisse 
und Forderungen der Reeder ausdrücklich als für die Streikenden 
annehmbar and sagt im besonderen über den strittig gebliebenen 
Punkt wörtlich: »Ebenso erscheint die weitere Forderung der 
Hafenarbeiter, daß sämtlichen Arbeitswilligen sofort gekündigt 
und daß sämtliche streikende Vorleute auf ihren früheren 
Stellen wieder eingestellt werden, nicht gerechtfertigt, da den 
Reedern nicht zugemutet werden kann. diejenigen, die ihnen 
in der Notlage geholfen haben, sofort zu entlassen, bezw. ab- 
zuschieben. Die Streikenden müssen sich vielmehr mit der 
zu Protokoll gegebenen Eıklärung der Reeder zufrieden geben, 
daß letztere ihren Einfluß dabin geltend machen wollen, daß 
die Vorleute und die übrigen Streikenden nach Bedarf und 
Möglichkeit wieder eingestellt werdene. Der Schutzverband 
der Reeder hat denn auch in einer Sonnabend ahgehaltenen 
Sitzung, wie die »Ostsee-Ztg « mitteilt, nochmals einmütig 
beschlossen, auf das Verlangen der Streikenden, die Arbeits- 
willigen zu entlassen, nicht einzugehen. Man war sich auch 
völlig einig darin, daß der von den Hafenarbeitern gewollte 
Kampf mit aller Energie durchzuführen sei. Auch werden 
für diesen Zweck sofort entsprechende weitere Maßnahmen 
beraten bezw. beschlossen. Die Zahl der Arbeitswilligen hat 
sich bisher täglich vermehrt und unter Zuhilfenahme der 
Schiffamannschaft gelingt es, die regelmäßigen Fahrten der 
Dampfer aufrecht zu erhalten. Der in Aussicht stehende 
weitere Zuzug von Arbeitskräften wird es möglich machen, 
auch die großen, nicht ın regelmäßiger Fahrt hier eintreffenden 
Dampfer mit der gewohnten Pünktlichkeit abzufertigen. 


Aufbewahrung von Kohlen im Seewasser. Nachdem 
bereits in England Versuche mit der Aufbewahrung von Kohlen 
gemacht worden sind vergl. »Hansa« 1905) und dort 
größerem Maßstabe fortgesetzt werden, kommt von Amerika 
die Nachricht, daß man sich auch bei der amerikanischen 
Marine mit solchen Versuchen besehäftigt. Die Aaregung 
dazu ist vom Kommandanten der amerikanischen Marinestation 
in Key West (Florida), Capt. W. M. 
der zur Vermeidung der dort in den Kohlenlagern immer 
wieder entstehenden Selbstentzundungen varschligt, die Kohlen 
in große wasserdichte Zementgruben oder Tauks zu bringen 
und sie dann unter Wasser zu setzen. Er verspricht sich davon 
die folgenden Vorteile: Der Gasgehalt der Kohle könne nicht 
entweichen, weil sie unter hermetischem Verschluß läge, und zu 


in 


Beecher, ausgegangen, 


einer Selbstentzündung würde es nicht kommen, weil selbst in 
einer Tiefe von 50 Fuß der Druck noch nicht groß genug sei. im 
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Wasser Hitze zu entwickeln. Außerdem würde solche Kohle 
beim Abliefern so feucht sein, daß der bei einigem Winde 
nicht geringe Verlust durch Verstüuben wegfiele, R. 


Schiffbau am Ende des 1. Quartals 1906. Nach 


Lloyds Register waren im Bau: 


Land | Anzahl Brutto R.-T. 
Großbritannien und Irland ... 421 1168771 
Britische Kolonien .......... 26 29 090 
Österreich-Ungarn .......... 3 13 600 
2". "RR EEE 1 110 
DAnOmark. asus 3 4 400 
Agypten ............ bee wares 10 5181 
Frankreich „22.2220 0eece 6 15 920 
Deutsehland .....-.......... 15 57 GOO 
Griechenland 2222222222 3 8 940 
Holland un. 5 ce deen ines as 1 3790 
Malen: nn ae roe we 1 3 700 
ÖBPEN Naar near debe beees 1 2000 
NOTWEEN anne 12 39 340 
Rußland ..... EEE 1 4570 
Süd-Amerika .... 2222202200 20 20580 
SOMO aan 2 5.400 
TURKOE 24.0 2 480 
Vereinigte Staaten .......... 3 1 800 
Zum Verkauf oder Nationalität 

der Reeder unbekannt ..... 38 23 884 


Unter diesen 569 Schiffen mit 1409456 Brutto R.-T. 
waren nur 46 Segelschiffe mit 13649 T.! Also Segler im 
Durchschnitt von noch nicht 300 Brutto R.-T. 


Prüfungswesen. Am Donnerstag, den 11. Oktober d. J.. 
morgens 8 Uhr, beginnt in der Navigationsschule zu Geeste- 


miinde eine Prüfung für Schiffer auf großer Fahrt und für 
Meldungen dazu nimmt der Vorsitzende der 


Seesteuerleute, 
Prüfungskommission für Seeschiffer, Herr Navigationsschul- 
direktor Prabm, bis zum 10, Oktober d. J. entgegen, 





Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 12. September. Das Andenken an 
das verstorbene Mitglied Kapt. Spliedt wird in üblicher 
Weise geehrt, Sodann gedenkt der Vorsitzende in warmen 
Worten der Verdienste des gleichfalls verstorbenen Kapt. 
Steffen, Lübeck, um den Verband Deutscher Seeschiffer- 
Vereine. Als Mitglieder werden aulgenommen die Herren 
Kapt. Math. Jepsen, Schiffsoffiziere Adolph Mewes und 
Paul Gess. Laut Tagesordnung beschließt sodann die Ver- 





sammlung, dab sich der Verein mit Mk. 300 am Fonds zum 
Wiederaufbau der Michaeliskirche beteiligen solle. — Zum 


Thema „Retourkommissionen an der Westküste“ legt namens 
einer Kommission Herr Kapt. Volkertsen folgende Res- 
lution vor: 


»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg ver- 
urteilt rückhaltlos die Vorkommnisse, welche zu dem mit 
»Retourkommissionen an der Westküste« überschriebener 
Artikel der Börsenhalle vom 19, August 1906 Anlaß gegeben 
haben: dagegen verwahrt er sich gegen die übrige Tender: 
des Artikels, insbesondere gegen die dort zur Geltung ge- 
langte Absicht, Einzelfülle als typisch für das Verhalten 
aller Kapitäne hinzustellen. Diese leichtfertigee Verdächt- 
gung des ganzen Standes deutscher Kapitäne weist der 
Verein mit Nachdruck auf das Eotschiedenste zurück. — Es 
dürfen doch nicht, wenn auch Einzelfälle vorgekommen 
sind, diese so dargestellt werden, als ob ein derartiges Ver- 
fahren unter den Kapitänen allgemein üblich sei, ebense- 
wenig wie in irgend einem anderen Stande unlantere Hand- 
lungen Einzelner, die dort doch auch vorkommen, verall- 
gemeinert werden dürfen.« 


Dieser Antrag wird nach kurzer Aussprache einstimmig 
angenommen. — Herr Kapt. Moll referiert hierauf an der 
Hand von Außerungen verschiedener englischer Kapıtäne im 
»Nautical Magazines über die Auslegung des Art. 18 der See- 
straßenorduung. Es handelt sich um die Streitfrage, ob nach 
rechts oder links ausgewiehen werden soll, wenn zwei Dampfer 
sich in der im Art. 18 Abs. 1 beschriebenen Weise einander 
nähern. Ehenso wird zur Diskussion gestellt. welches Aus- 
weichemanöver zu machen sei, wenn z. B. das grüne Licht 
eines Dampfers etwa ’/, Strich voraus an Steuerbord in Sicht 
komme, Der Verein entschied, daß im ersten Falle sts 
Stenerbord-, im zweiten Backbordruder zu geben sei. — Dr 
Herren Kapt. Hilgendorf, Meyer und Weltzten er 
klären sich als Kommission bereit, dem Verein ihren Stand- 
punkt über eine in Vorschlag gebrachte neue Methode zur 
Feststellung des Farbenunterscheidungsvermögens ınitzoteilen. 
— Nächste Sitzung am 19. September. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 6. September 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen anßer- 
ordentlichen Mitgliederversammlung wurden 4 Herren als Mit- 
glieder in den Verein aufgenommen, Gleichzeitig machte 
der Vorsitzende bekannt, daß der Witwe eines verstorbenen 
Mitgliedes vom Verwaltungsrate des Vereins das satzungsmäßige 
Witwengeld zuerkannt worden sei. Ferner wurde bekannt 
gemacht, daß auf dem Bureau des Vereins wieder Vorzugskarten 
zum Besuch verschiedener Hamburger Theater für Mitglieder 
zu ermäßigten Preisen zu haben seien. Auf der Tagesordnung 
standen interne Angelegenheiten. 








Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Nachruf! 


Der Verband hat einen großen Verlust zu beklagen. 
Kapitän Jakob Heinrich Stejfen ist in Lübeck gestorben. 


Einer seiner Gründer, Herr 
Trat Kapt. Steffen 


auch nicht besonders durch aktive Beteiligung an den Verhandlungen hervor, so wirkte er doch im Stillen 


ernst und nachdrücklich für den Verbandsgedanken. 
dieser Beziehung erworben hat, sind wie alle stille Arbeit nicht genügend gewürdigt worden. 


Die Verdienste, die sich der Verstorbene gerade in 
Wer die 


Verhältnisse etwas näher kennt, er weiß, daß der Verband Kapt. Steffen viel zu danken hat. Zu seinen 
Tugenden, um derentwillen er in Verbandskreisen beliebt war, gehört das ausgesprochene, nie sich 


verleugnende Zugehörigkeitsgefühl zu dem Stande, aus dem er hervorgegangen war. 


Steffen hatte eine 


Reihe von Ehrenämtern in seiner Vaterstadt inne, genoß dort ein Ansehen, wie es nur selten einem 


Angehörigen des deutschen Seeschifferstandes zu 
zu sein. 


Teil wird, nie aber vergaß er, früher Kapitän gewesen 
Der Verband wird sein Andenken stets in Ehren halten! 


Arndt A 
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Hamburg, den 22. September. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Uhrvergleich mit Börsenuhr und Zeitball. 


Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
deutschen und britischen Werften. 
Schiffbau. — - Maritime Bundschen. 
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Zur Revision der englischen Merchant Shipping Act. 

Daß die englische Schiffahrtswelt, wen auch 
immer man zu ihr rechnen will: Reeder, Kapitän. 
Schiffsoffizier oder Schiffsmann. seit Ende März 
unter dem Bann der Revision der Merchant Ship- 
ping Act steht, ist hier schon oft genug ausgesprochen 
worden. Schlägt man ein englisches Fachblatt auf, 
vom »Fairplay« bis zum Leibblatt der Seamens 
Union, irgend etwas gibt's stets über die neuen 
Anträge zum Gesetz zu lesen. Unseren Kanalvettern 
geht es so ähnlich wie uns vor etwa vier Jahren, 
als der Reichstag den Entwurf zur neuen Seemanns- 
ordnung unter den Händen hatte. Damals wurde 
auch in unseren Fachkreisen viel und hitzig debattiert, 
in der »Hansa« so häufig, daß sich die Redaktion 
dafür einen Vorwurf gefallen lassen mußte. — 
(iegenwärtig wird das Interesse englischer Schiff- 
fahrtskreise beinahe ausschließlich von einem Antrag 
der Regierung zugunsten der Schiffsleute in Anspruch 
genommen. Das ist eigentlich noch zu wenig 
xesagt. Die Fachpresse als Mundstück ihrer Leser 
ist in einer Erregung, als handele es sich bei dem 
Schicksal des Antrages um Wohl und Wehe der 
ganzen maritimen Herrlichkeit Old Englands. Ernst 
und gefährlich für die Disziplin ist der Antrag 
allerdings. Die Regierung, bei der, seit Lloyd-George, 
Mr. Havelock Wilson persona grata ist, will nämlich 
den Schiffsleuten, wenn ihnen bei der Abmusterung 
Auseinandersetzungen mit der Schiffsleitung bevor- 
stehen, das Recht einräumen, sich eines Vertreters 


der Sailors Union als Verteidiger bedienen zu können. 
Wie die Reeder und Kapitäne über dieses Ansinnen 
des Handelsamtes denken, dafür ist eine Zuschrift 
an »Fairplay« charakteristisch. Um ihren Eindruck 
nicht abzuschwiichen, mag sie im Urtext hier 
wiedergegeben werden: 

It simply means a splendid subsidy to the seamen’s 
unions, a further blow to discipline, another seed of enmity 
sown between employer and employed, more bitterness, more 
fighting, a further impetus to labourers. My whole nature 
revolts against it, and I urge with all the force of my being 
that we should unite in rebelling against such a decision 
and take immediate action It is an inconvenient time, but 
so important a matter ought not to give way to a difficulty 
such as that. It is really heartbreaking to see the way in 
which our great trade is being treated.» 


So schlimm, wie die Folgen des Antrages hier 
geschildert werden, sind sie nun doch wohl nicht. 
Betrachten wir doch mal unsere Verhältnisse seit 
Inkrafttreten der 1903er Seemannsordnung. Die 
Mehrzahl aller Straffiille wird laut $ 122 durch das 
Seemannsamt, das nach § 5 Abs. 2 mit einem Vor- 
sitzenden und zwei schiffahrtskundigen Beisitzern 
zu besetzen ist, erledigt. Da die Einrichtung der 
Seemannsämter im Reichsgebiete den Landes- 
regierungen nach Maßgabe der Landesgesetze zu- 
steht, fehlt die einheitliche Regelung. Es gibt aber 
kein Landesgesetz, das den Vertretern des Seemanns- 
verbandes verbietet, die Interessen beschuldigter 
Schiffsleute vor dem Seemannsamt zu wahren. Zwar 
ist damit den Agitatoren nur theoretisch die Ver- 
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teidigung zugestanden, die Entscheidung über. ihren 
Zutritt liegt in den Händen der von ihren‘ vor- 
resetzten Behörden instruierten Vorsitzenden der 
Seemannsänter. Einerlei, die Leute haben weit- 
gehendere Rechte als ihre Kollegen in England im 
gegenwärtigen Rechtszustand, der sowohl ihnen, wie 
Juristen verbietet, als Verteidiger für die Schiffs- 
leute aufzutreten. Die Mitwirkung rechtskundiger 
Beistiinde im Verfahren vor deutschen Seemanns- 
ämtern ist nichts seltenes, darf auch wohl vom 
Vorsitzenden nicht zurückgewiesen werden. Daraus 
ergäbe sich, daß, wo überall Rechtsanwälte mit 
sozialdemokratischer Gesinnung vorhanden sind — 
in welcher größeren deutschen Seestadt ist das 
nicht der Fall? — der Annahme nichts im Wege 
steht, daß vom sozialdemokratischen Seemannsverband 
bezahlte sozialdemokratisch denkende Rechtsbeistände 
die Interessen der Schiffsleute vor deutschen See- 
mannsämtern wahrnehmen. Damit sind wir von 
den Zuständen nicht weit entfernt, die in der zitierten 
Zuschrift an den »Fairplay« als der Schrecken allen 
Schreckens hingestellt werden. 


* * 
- 


Die nachteiligen Wirkungen der französischen 
Schiffahrtssubventionen 
bespricht M. Boissiére in einer Arbeit, die in fran- 
zösischen Schiffahrtskreisen Aufsehen erregt, und die 
auch von einer wissenschaftlichen Gesellschaft in 
Havre prämiirt worden ist. Für das größte Übel 
hält der Verfasser, daß die Schiffsbauprämie nicht 
nach Netto-, sondern nach Brutto - Registertonnen 
bezahlt wird. Schiffbauer und Reeder würden 
dadurch behindert, Schiffe zu bauen, bei denen 
möglichst viel Raum für die Ladung zur Ver- 
fügung steht. So hätten Turmdeck- und Walrücken- 
dampfer den Vorteil, daß bei ihnen die Hafen- 
abgaben auf einen möglichst kleinen Betrag reduziert 
würden, der französische Reeder könne sie aber 
nicht bauen lassen, weil bei dieser Art von Schiffen 
auch der Tonnengehalt, nach dem die Prämien be- 
zahlt werden, ebenso auf ein Mindestmaß herab- 
gesetzt wäre. Ähnlich sei es mit Turbinendampfern; 
die Prämien würden nach dem Gewicht der Maschinen 
berechnet, folglich hätten weder Schiffbauer noch 
Reeder ein Interesse, mit leichteren Maschinen als 
den jetzt gebräuchlichen dieselbe oder gar noch 
mehr Kraft zu entwickeln. Auch ein französischer 
Seeleichterverkehr könne sich bei der jetzigen Fassung 
des Priimiengesetzes nicht-entwickeln. So habe z. B. 
der amerikanische Schlepper »Colonel Drake« in einem 
Tankleichter 6000 T. Petroleum nach Havre gebracht; 
hätte das ein französischer Schleppdampfer getan, so 
würde er kein Anrecht auf die Schiffahrtsprämie ge- 
habt haben. Sogar die alte Klage über das Rabatt- 
system der französischen Passagierdampferlinien lebt 
wieder auf, Die Messageries Maritimes z. B. müßten 
englischen Offizieren als Passagiere von und nach 
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Indien bedeutenden Rabatt geben, wogegen der fran. 
zösische Passagier den vollen Passagepreis bezahlt usw, 
Zu der eigentlich natürlichen Schlußfolgerung, dab 
Prämien überhaupt schädlich wirken und in Frank- 
reich abgeschafft werden müßten, kommt der Ver- 
fasser aber nicht. 


Befahigungsnachweis des Führerpersonals 
englischer Fischerfahrzeuge. 

Seit 1899 ist die Führung deutscher Hochsee 
fischereifahrzeuge in kleiner und der Islandfalrt 
vom Nachweis eines staatlichen Befiihigungszeugnisses 
abhängig: seit dem 1. Oktober 1904 sind die An- 
forderungen noch wesentlich verschärft worden. 
Nur die Führer von Fahrzeugen in der Küstenfischerei 
bedürfen seitdem eines nautischen Befäbigung- 
nachweises nicht, alle übrigen Führer von Fischer- 
fahrzeugen müssen ihn haben. Ebenso wenlen 
bekanntlich an die Bestleute in den verschiedenen 
Fahrten nicht unerhebliche praktische und theoretischr 
Anforderungen gestellt. Nähere Auskunft — wer 
sie sich einholen will, nötig für die folgenden Aus 
führungen ist sie nicht — gibt ja die Bekanntmachung 
des Bundesrats vom 5. Mai 1904. Das Land 
unserer Vettern jenseits des Kanals kennt auch 
Vorschriften über Befühigungsnachweise des Führer- 
personals von Fischerfahrzeugen. Art. 413 bis 41% 
der Merchant Shipping Act, die sie enthalten, räumen 
dem Handelsamt das Recht ein, in einer Verordnung 
die Prüfungsgegenstände festzustellen. Das 
geschehen, jedoch sind die Anforderungen, welche 
die Behörde an Führer und Bestleute englischer 
Fischerfahrzeuge ‘stellt, sehr gering. Oberfliichliche- 
Bekanntsein mit den elementarsten Grundsätzen 
praktischer Navigation reicht für die Qualifikation 
aus. Daß das ungenügend ist, wurde schon häußg 
in englischen Fachkreisen ausgesprochen. Wieder- 
holt haben sich die Schiffervereine, bat sich die 
Schiffahrtskammer mit der Angelegenheit beschäftigt 
Aber, wie Das so zu gehen pflegt, es wird geklart 
und gewettert, der Regierung in Eingaben Mitteilune 
gemacht und damit ist die Sache vorläufig erledigt. 
Bis dann einmal ein konkreter Fall den Gedanken 
wieder aufleben läßt. Ein solcher liegt gegen wärtir 
vor. — Der Fischdampfer »Evelyne strandete im 
der Nühe von Long Island Sound. In Liverpool, 
wo er beheimatet war, fand eine Untersuchung über 
die Ursachen des Seeunfalls statt. Dabei kamen 
merkwürdige Dinge zum Vorschein. Von der 
Fischgründen, wo das Fahrzeug einige Tage zugebracht 
hatte, steuerte es nach Hause. Ohne Deviations 
bestimmungen, ohne die Beobachtung einer Mittag 
breite, ohne Besteckrechnung und ohne Fehler 
verbesserung des Kompaßkurses steuerte der Schiffer 
darauf los. Er glaubte den Kurs von der Mitty 
der Fischgründe nach Hause zu kennen. 
genügte ihm. Das Schiff, das in den Tagen 
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den Fischgründen um 43 Seemeilen nach Norden 
versetzt war, gelangte nach Long Island Sound statt 
nach Tuskar-Feuer, das es dichtbei passieren wollte. 
So kam es zur Strandung und durch die amtliche 
Untersuchung zu der Feststellung, daß der Schiffs- 
führer die ihm zum Vorwurf gemachten nautischen 
Unterlassungssünden nicht ausFahrlässigkeit begangen 
hatte, sondern weil er es nicht besser wußte. Offen 
gestand er ein, daß ihn die ganze nautische Wissen- 
schaft böhmische Wälder sei, daß er auch Jahre 
hindurch. ohne sie sein Schiff gut navigiert habe. 
Das Urteil lautete: Entziehung der Gewerbebefugnis 
auf — drei volle Monate! — In der Begründung 
des Urteilsspruches wird dem Parlament dringend 
ans Herz gelegt, mit der großen Revision der 
Merchant Shipping Act auch die Prüfungsvorschriften 
für Schiffer und Bestleute von Fischdampfern zu 
verschärfen. Das scheint allerdings sehr notwendig 
zu sein. 


a * 
a 


Studentische Trinkgebräuche unter Seeleuten. 

»Navalise schreibt: »Ein Bremer. Herr Andreas 
trildemeister, unternahm gesundheitshalber vor zehn 
Jahren, als Sohn des Reeders, eine Reise mit dem 
Vollschiff »Nymphe« von England nach der West- 
küste. Seine Wahrnehmungen, Eindrücke und 
Erlebnisse während der Reise schildert er in einem 
Buche mit dem Titel: »Auf einem Segelschiff rund 
Kap Horns.*) Eine ganz ausgezeichnete Schrift! 
Herr Gildemeister hat scharf, sehr scharf beobachtet, 
hat auf Dinge geachtet, die manch’ kritischem See- 
mannsauge verborgen bleiben, hat manches an Bord 
gresehen, was Passagiere nicht wahrzunehmen pflegen. 
Dabei ein vollendeter Stilist mit etwas Sarkasmus, 
der aber durch feinen, zurückhaltenden Humor 
«remildert wird. Das Buch, das jedem Kapitän und 
Schiffsoffizier, überhaupt jedem gebildeten Menschen 
warm empfohlen werden kann, ist schon im Jahre 
1901 erschienen, mir aber leider bisher unbekannt 
sreblieben, sonst hätte ich die Leser der »Hansa« 
schon früher darauf aufmerksam gemacht. Aber 
nicht nur, um das Buch in Seemannskreisen bekannt 
zu machen, schreibe ich diese Notiz, sondern um 
aus ihm hier eine Stelle wiederzugeben: 

» Unser zweiter Steuermann hatte soeben die 
Seefahrtsschule hinter sich. Er war fleißig und 
strebsam gewesen und stolz auf seine Schulerfolge. 
Er hatte auch studentische Freuden genossen; 
denn Kneiperei und Komment, Bierzipfel und 
Bänder sind von der erhabenen Hühe der deutschen 
Korpsburschen auch in die Kreise der jungen 
Seeleute hinabgestiegen. Absterbende Sitten sickern 
nach unten durch. Mögen bessere an ihre Stelle 
treten !« 

Das klingt scharf, mag für Manchen ein Peitschen- 
hieb sein. Ist es aber unrichtig, was bier gesagt 


*) Berlin 1901, Dietrich Reimer. 
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ist? Gehört das Nachäffen studentischer Sitten zu 
den »Mitteln zur Hebung des Standese? Es wäre 
traurig, sehr traurig, wenn unsere »voungsters« mit 
ihren MuBestunden nichts anderes anzufangen wüßten, 
Wer jemals studentischen Kneipereien beigewohnt 
hat, wo einige Teilnehmer mit Schlägern die Tische 
bearbeiten, um sich Ruhe zu verschaffen, wird sich, 
wenn er nicht selbst Student ist oder es war, dort 
nicht heimisch fühlen, vielleicht sogar abgestoßen 
werden — der ganze Aufzug wird aber lächerlich, 
wird zur Farce, wenn ernste Seeleute mit bunter 
Studentenmütze und dem Schläger in der Hand 
pathetisch bemüht sind, das studentische Possenspiel 
nachzuahmen. Ich habe noch vor einigen Jahren 
einen derartigen »Kommers« mitgemacht und noch 
heute denke ich mit Widerwillen an ihn zurück. 
Die Herren, die dort mit miüchtigen Schlägern 
bewaffnet etwas zu sagen hatten, kamen mir zu 
komisch vor. Ich mußte bei all’ ihren Bewegungen 
und ihrem offensichtlichen Bestreben, das nachzu- 
machen, was sie irgendwo mal jungen Studenten ab- 
gesehen hatten, immer daran denken, daß diese 
Herren (es waren darunter Schiffersehiiler) schon Jahre 
lang als Vorgesetzte an Bord tätig gewesen waren 
und verantwortliche Stellungen innegehabt hatten. 
Ja, wenn es noch junge Dachse gewesen wären! 
Durchaus nicht, es waren darunter Männer Ende 
der Zwanziger. Besonders einer fiel mir durch 
seine Betriebsamkeit und durch die hier wirklich 
lächerliche Würde auf, mit der er den Tisch mit 
seinem Schwert bearbeitete. Ich sah ihn im Geiste 
wieder an Bord, sah ihn in gefährlicher Situation 
auf der Kommandobrücke stehen, als er gerade 
einen schwerwiegenden Befehl geben wollte — da, 
die Leute an Deck sehen erwartungsvoll nach der 
Brücke, nimmt unser Freund seinen Schläger, laut 
auf den vor ihm stehenden Kompaßdeckel und 
brillt: Silentium! -—— Schuster bleib’ bei deinem 
Leisten !« « * 


> 


»Retourkommissionen an der Westküste. « 

Unter dieser Überschrift wurde hier in Nr. 34 
der Inhalt eines Artikels der »Neuen Hamb. Börsen- 
halle vom 10. August rekapituliert, dann Stellung 
gegen die dort zu Tage tretende verallgemeinernde 
Tendenz genommen und zum Schluß gesagt: 


»Solche Verallgemeinerungen können die Reeder geschäft- 
lich außerordentlich schädigen und sie bei den Verladern arg 
diskreditieren, also eine allgemeine unheilvolle Wirkung aus- 
üben, ganz abgesehen davon, daß sie den ganzen Stand der 
Kapitäne in leichtfertiger Weise venlächtigen. Der Ver- 
fasser, der selbstverständlich nur in Assekuranzkreisen zu 
finden ist, hat entweder die Tragweite seiner allgemein ge- 
haltenen Äußerungen nicht abzuschätzen vermocht, oder er 
hat wider besseres Wissen geschrieben. In keinem Falle 
zeigte er sich qualifiziert, seine Gedanken der Öffentlichkeit 
über eine in ihren Folgen so schwerwiegende Handlung 
mitzuteilen. Mag er sein, wer er will.« 


Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg, 
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der sich in zwei stark besuchten Versammlungen 
mit den beiden Artikeln beschäftigte, nahm einen 
reichlich überlegten Kommissions-Antrag (Seite 446) 
einstimmig an, nachdem der von einem Mitgliede 
unter Beifall anderer Mitglieder ausgesprochene 
Wunsch, deutlicher und schärfer die Ansicht des 
Vereins auszusprechen, schließlich zurückgestellt 
wurde. Diese gegen unsere Gewohnheit etwas um- 
ständliche Einleitung ist gewählt worden, damit sich 
die Leser mit besserem Verständnis die nachfolgenden 
der »Börsenhalle« vom 13. September entnommenen 
Äußerungen betrachten können: 

»Mit Rücksicht auf die im Abendblatt der »N. H. B.-H.« 
vom 10. August veröffentlichte Zuschrift hat der Verein 
Deutscher Seeschiffer in Hamburg Veranlassung genommen, 
die in der Zuschrift enthaltenen allgemeinen Bemerkungen 

“ als sleichtfertige Verdiichtigung des ganzen Standes deutscher 
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Kapitäne« zu charakterisieren. Dasselbe Kompliment hatte 
auch schon vor einiger Zeit die »Hansa« gemacht, doch war 
_ der ganze Ton des Leitartikels der »Hansa« so 
unparlamentarisch, daß es nicht angebracht schien, 
derselben auf das Gebiet der persönlichen Anzapfungen 


»Unparlamentarisch« war die hier angeschlagene 
Tonart; wie schade! Nur ibretwegen, nur ihret- 
wegen zieht der zart besaitete Verfasser es vor, 
sich im bequemen Gewand des Verletzten, der mit 
schweigender Verachtung straft, zu verstecken. Gar 
keine üble Idee. Eine herzerfrischende Logik! 
Der Respekt vor ihr steigt noch, vergegenwärtigt 
man sich, daß sie von demselben Herrn her- 
stammt, der wegen seines »liebenswürdigen« Tones 
im Börsenhalleartikel vom 10. August ungezählte 
Personen empört hat. 





Uhrvergleich mit Börsenuhr und Zeitball. 


Uhrvergleich mit Börsenuhr und Zeitball. Wir 
haben hier in Hamburg zwei bequeme Gelegenheiten, 
unsere Uhren zu vergleichen, mit der Börsenuhr und 
init dem Zeitball. So einfach nun Uhrvergleiche 
für den Geübten sind, so unbefriedigend, d. h. un- 
genau fällt der Vergleich für den Ungeübten aus, 
da er selten einer ganzen Sekunde sicher ist. Im 
folgenden soll deshalb angegeben werden, wie man 
den Vergleich leicht auf einen Bruchteil einer 
Sekunde sicher erhält. 

Die Börsenuhr. Nachdem man sich durch 
einen kurzen Blick auf die eigene Uhr die ungefähre 
Stellung des Sekundenzeigers gemerkt hat, faßt man 
den Sekundenzeiger der Börsenuhr ins Auge und 
schlägt zu jeder Sekunde der Börsenuhr, bei einem 
Vielfachen von 5 Sekunden anfangend, den Sekunden- 
takt leicht mit dem Fuß oder der Hand: 0, 1, 2, 
3. Bei der 3. Sekunde sieht man wieder auf den 
Sekundenzeiger der eigenen Uhr, taktiert dabei 
weiter und notiert sich der 5. Sekunde der 
Börsenuhr die Sekunden der eigenen Uhr und gleich 
darauf die Sekunden der Börsenuhr. So wurde 
z. B. notiert am 10. August dieses Jahres: 

DOGG "440 rt 30 65 35 
55 408 10,4 
Taschenubr nach Börse 245 242 24,6 Sek. 

Da die Minuten übereinstimmten, ging die 
Taschenuhr im Mittel an dem Tage 24.4 Sek. nach. 
Der größte Unterschied der 3 Vergleiche betrug nur 
0,4 Sck., das Mittel war also sicher auf einen kleinen 
Bruchteil einer Sekunde genau. 

Der Zeitball. Beim Zeitball kann man den 
Vergleich nicht wiederholen, er fällt nur einmal am 
Tage und es kommt also darauf an, den Augenblick, 
wo der Ball anfüngt zu fallen, nach den Sekunden 


bei 


Sek. 


der eigenen Uhr zu bestimmen. Man nimmt dabei 
Auge und Ohr in folgender Weise zu Hilfe: Taschen- 
uhren haben gewöhnlich einen Schlag von 0,4 Sek., 
10 Schläge sind 4 Sek., 25 Schläge 10 Sek. u. s. w. 
Etwa eine Minute vor dem Fall des Zeitballes hält 
man die Taschenuhr ans Ohr und zählt die Schläge 
mit in Gedanken und mit der Hand. die den Blei- 
stift hält, um sich an dem Takt zu gewöhnen. 
Dann hört man eine Weile mit dem Taktieren auf 
und füngt erst etwa 20 oder 10 Sek. vor dem Fall 
— und zwar dann, wenn der Sekundenzeiger eine 
volle Zehnzahl Sek. zeigt, die man schon vorher 
aufgeschrieben hat — wieder an, die Schläge zu 
zählen, schreibt, ohne aufs Papier zu sehen, die Zahl . 
der Schläge auf, wenn der Ball fällt, und zählt ruhig 
weiter. nun wieder den Blick auf den Sekunden- 
zeiger richtend, bis der Zeiger wieder eine Fünf- 
oder Zehnzahl Sek. erreicht. die man nebst der 
gleichzeitigen Zahl der Schläge aufschreibt. Man 
hat nun 4 Zahlen, z. B.: 

1) 20 die Anzahl Sek., bei der man anfing, die 
Schläge der Taschenuhr nach dem Gehör zu 
zählen; 

2) 49 die Anzahl der Schläge, als der Ball an- 
fing zu fallen; 

3) 63 die Anzahl der Schläge, als der Sekunden- 
zeiger auf 

4) 45 Sek. zeigte, oder kurz 20, 49, 63, 45, 

49 Schläge sind 49 X 0,4 = 19,6 Sek. gibt zu 
20 Sek. addiert 39.6 Sek. als der Ball fiel. 

Von Fall des Balles bis zu 45 Sek. nach der 
Taschenuhrist die verflossene Zeit 63—49 = 14Schläge 
oder == 5,6 Sek. Riickwiirts gerechnet von 45 Sek. 
fiel der Ball also um 45— 5,6 oder um 394 Sek. 
Vorwärts rechnend haben wir so 39,6 Sek, “rück- 
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wärts rechnend 39,4 Sek. im Mittel 39,5 Sek. 
Taschenuhr zeigte also Ost 59m 39.58, als es nach 
nitteleuropäischer Zeit 1*t war, ging also 20,5* nach. 

An einem anderen Tage waren die Zahlen 
45 Sek... 27 Schläge, 38 Schläge, 60 Sek. Damit 
findet man- den Uhrfehler vorwärts -+- 55,8 Sek. 
rückwärts -+- 55,6 Sek. im Mittel -- 54,7 Sek. 

Man hat so die Gewißheit, daß beim Vergleich 
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Die | kein wesentlicher Fehler gemacht worden ist und 


daß dieser Fehler im Vergleichen weder bei der 
Börsenuhr, noch bei dem Zeitball ein paar Zehntel 
Sek. übersteigt. Bei einiger Übung wird der Ver- 
gleichsfehler immer unter einer halben Sek. bleiben. 
Ein Beobachter geniigt, und es ist fraglich, ob bei 


| zwei Beobachtern das Ergebnis besser wird. 


E. K. 


Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom Beichsgerichtserat Dr. Sievers. 


6) Haftung des Empfängers für Überliegegelder, 
die bei der Abladung aufgelaufen sind. 


Der Beklagte war als Empfänger einer Ladung 
Quebrachoholz, die in Neufahrwasser mit dem 
Schiffe »Lofthus« von Buenos- Aires angebracht 
war, durch Order-Konnossement legitimiert. Das 
Konnossement normierte die Fracht auf 14 sh 9 d 
für die englische Tonne und enthielt die Klausel: 
»Im übrigen nach den Klauseln und Bedingungen 
der Charter-Party.« Diese enthielt Festsetzungen 
über die Zeit der Abladung und über das Liegegeld, 
das im Falle von Verzögerungen bei der Abladung 
zu zahlen war. Ferner enthielt sie die Klausel: 

»The owner or master of this vessel shall 
have an absolute lien and charge upon the cargo 
and goods laden on board for the recovery and 
payment of all freight, demurrage and all other 
charges whatsoever. « 

Bei der Ablieferung der Ladung forderte der 
Schiffer vom Beklagten außer der unstreitigen Fracht 
9600 Mk. Liegegeld, das für 22 Tage Zögerung bei 
der Abladung in Buenos-Aires entstanden sein 
sollte., Nachdem der streitige Betrag hinterlegt und 
die Ladung ausgeliefert war, wurde über die Be- 
rechtigung dieses Anspruches in Danzig prozessiert. 
Der Beklagte machte u. a. geltend, daß der Ladungs- 
empfinger durch den allgemeinen Hinweis des 
Konnossements auf den Frachtvertrag nicht an die 
Pfandbestellung für Überliegegelder, die bei der 
Abladung erwachsen seien, gebunden werden könne. 
Ber Schiffer habe bei der Zeichnung des Konnosse- 
ments einen ausdrücklichen Vorbehalt wegen dieser 
Liegegeld eraufnehmen müssen, wasnichtgeschehen sei, 

Das Reichsgericht hat diesen Einwand des 
Beklagten in Übereinstimmung mit den Urteilen 
der Vorinstanzen zurückgewiesen. Es legt zunächst 
dar, daß die Rechtsprechung des hanseatischen 


. Uberlandesgerichts, auf die der Beklagte in der 


Revisionsinstanz seine Ansicht hatte stützen wollen, 
in der vorliegenden Frage keine einheitliche sei. 


Sollann heißt es in den Gründen: 


Bei der Beurteilung sind drei 


thterscheiden: 


Fragen zu 


1) Genügt eine so allgemeine Bezugnahme auf 
die Charter im Konnossemente, wie sie hier statt- 
gefunden hat, um die erste Urkunde zu einem 
Bestandteile der zweiten zu machen, natürlich mit 
dem Vorbehalte, daß bei etwaigen Widersprüchen 
das Konnossement ‚vorgeht? 

2) Sind, wenn diese Frage bejaht wird, alle 
überhaupt anwendbaren Bestimmungen der Charter 
auf das Verhältnis des Verfrachters zum Empfänger 
anzuwenden, also z. B. auch eine zwischen Befrachter 
und Verfrachter getroffene Vereinbarung über das 
anzuwendende Recht, über einen Schiedsspruch und 
dergl., oder nur solche, die direkten Bezug haben 
auf jenes Verhältnis? 

3) Ist darin, dal} der Verfrachter das Konnosse- 
ment zeichnet, ohne darin vorher entstandene An- 
sprüche ausdrücklich dem Empfänger gegenüber 
vorzubehalten, ein Verzicht auf Geltendmachung 
gegen den Empfünger zu erblicken? 


Die erste Frage betrifft die Auslegung des 
$651 Abs. 2 H.G.B. Über ihre Bejahung kann 
nach der ausführlichen Erörterung. die das Reichs- 
Oberhandelsgerichtin der grundlegenden Entscheidung 
Band 17 8. 70 fig. angestellt hat, kaum noch eine 
Meinungsverschiedenheit bestehen. 

Zweifelhafter ist die zweite Frage. Während 
die Rechtsprechung des Reichsgerichts einer weiten 
Anwendung der in Bezug genommenen Charter auf 
das Verhältnis des Verfrachters zum Empfünger 
zuneigt, hat sich die hanseatische Praxis im An- 
schluß an englische Auffassungen überwiegend für 
eine Anwendung der Charter in engeren Grenzen 
entschieden. Es bedarf aber für den vorliegenden 
Fall keiner Stellungnahme zu dieser Frage. Denn 
es unterliegt keinem Zweifel, daß das dem Ver- 
frachter allgemein für Liegegeld, also auch für im 
Abladehafen entstandenes, bewilligte Pfandrecht (lien) 
gerade bestimmt war, gegen Dritte zu wirken, 
folglich insbesondere das Verhältnis zum Ladungs- 
empfänger betraf. 

Ist hiernach davon auszugehen, daß die Klausel 
einen integrierenden und für den Empfänger maß- 
geblichen Teil des Konnossements bildet, so kann 








es sich nur darum handeln, ob in Bejahung der i 
dritten Frage anzunehmen ist, daß der Verfrachter | 
auf ein ihm an sich zustehendes Pfandrecht wegen 
bei der Abladung entstandenen Liegegeldes dem 
adungsempfänger gegenüber verzichtet, wenn er 
den Anspruch nicht ausdrücklich im Konnossemente 
vorbehält. Diese Annahme ist jedoch ganz will- 
kürlich und findet im Gesetze keine Stütze, 
entspricht auch nicht der englischen Rechtsauf- 
fassung. Ist einmal die Charter als Bestandteil des 
Konnossements zu betrachten und ist somit davon 
auszugehen. daß im Konnossemente dem Verfrachter 
ein Pfandrecht bestellt ist für Fracht, Liegegeld und 
alle sonstigen Aufwendungen, so bedurfte es keiner 


Sie 
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ausdrücklichen Bemerkung bei Zeichnung des Kon- 
um Pfandrecht aufrecht zu 
Die Er- 
wägung, es sci mit einem geregelten Handelsverkehr 
unvereinbar, dem Empfänger mit dem Erwerbe des 
Konnossements unübersehbare Verpflichtungen auf- 
zuerlegen, hat höchstens legislative Bedeutung. Ihr 
steht aber auch entgegen, daß häufig der Betrag 
der Fracht auch nur aus der Charter zu ersehen 
ist und daß z. B. Havarie-Grossegelder weder 
aus der einen, noch der anderen Urkunde zu 
berechnen sind. 

Urteil des I. Ziv.-Senats vom 14. Juli in Sachen 
Ick :/: Lofthus. Rep. I. 36/06. 


nossements, dieses 


Entscheidungen des Hanseatischen Oberlandesgerichts. 


Wachedienst auf verankerten Fischerfahrzeugen. 


Der Fischerkutter »Astarte« war auf der Reede von Cuxhaven | 
mit einem verankerten Leichter zusammengrstoßen und hatte 
Ersatz seines durch die Kollision entstandenen Schadens ein- 
geklagt. Das Oberlandesgericht erkannte, daß der Klageansprach 
nur zu 75 pZt. berechtigt sei, das Landgericht hatte » Astarte« 
von jeglichem Verschulden freigesprochen. Dagegen wendet 
sich das O.-L.-G., denn dem Fischerfahrzeug sei mit Recht 
vorgeworfen, daß es in der fraglichen Nacht in fahrlässiger 
Weise uuterlassen hat, eine Ankerwache zu stellen. Diese 
Nachlässigkeit ist nicht damit zu entschuldigen. daß es auf 
Fischeriahrzengen nicht Brauch sei, auf der Reede nachts zu | 
wachen. Ein solcher Brauch grenzt, wie der Sachverständige 
Kördell sagt, sehon mehr an Unfug. Hilgendorf will freilich 
mit diesem Brauch rechnen und mit Rücksicht auf die geringe 


Mannschaft der kleinen Fischerfahrzeuge und auf die 
Schwere ihres Dienstes sie der Nachtwache überhober 
wissen. Diese Meinung ist aber dann jedenfalls nicht zu 


billigen. wenn besondere Umstände wie Witterungsverkält- 
nisse und dergleichen eine Ankerwache erforderlich machen. 
So nun lag es hier, der Wind wehte aus Nordwest, war 
böig und steif und stand der Strömung entgegen. der Kutter 
war der Witterung halber zu Anker gegangen und auf der 
Reede lagen noch andere Fahrzeuge, deren Vermehrung im Laufe 
der Nacht zu vermuten war. Unter diesen Umständen war die 
Aufstellung einer Nachtwache geboten. Die Unterlassung war 
auch für den Zusammenstoß kausal. Wäre eine Wache an 
Deck gewesen, so hätte die Gefahr rechtzeitig bemerkt und 
durch Entfernung des Schiffes verhütet werdeu können. 


Der § 28, Abs. 2 des Hamburger Hafengesetzes 


ist Gericht 
ausgelegt worden. 


vom Form 


in einer der Verhreitung werten 
Der Paragraph lauter bekanntlich: 
»Durch Maschinenkraft getriebene Hafen- und Flub- | 
fahrzeuge haben, wenn sie das Fahrwasser kreuzen, allen | 
Schiffen auszwweichen, welche in der Richtung desselben 
fahrene. | 


solehen, die das Fahrwasser nicht kreuzen. zu verhalten haben, 
welche Ausweicheregeln aber in Frage kommen, wenn sich 
zwei der Fahrzeuge im Sinne des Art. 28 Abs. 2 begegnen, 
daruber lag bisher keine Judikatur vor, wenngleich es eigent- 
lich 26 kaum zweifelhaft 
Seestraßenordnung 


konnte, daß dann die 
kommen 


nach $ sein 
Zweifel 


müssen aber doch vorgeherrscht haben, anders wäre es nicht 


zur Geltung müsse, 
zu dem Prozeß gekommen, der dem Oberlandesgericht Gelegen- 


heit zur Stellungnahme gegeben hat. 


Der Sachverhalt ist in Kürze fulgender: Eine Schute im 
Tau des Schleppers »Favorite« stieß auf der Fahrt vom Block 
nach dem Afrikakai (unweit der Einfahrt in den Sandtorhafen) 
dem aus dem Schiffhauerhafen 
»Consequente zusammen. 


mit kommenden Schlepper 
Der Eigentümer der Schute machte 
die Reeder des Schleppers »Consequent« für den Schaden aus 
der Kollision 


wiesen die Klage ab. 


Damit ist klargestellt, wie sich diese Fahrzeuge gegenüber | 
verantwortlich. Land- und Oberlandesgericht 
Die Derufungsinstanz aus folgenden 
Gründen: »Es ist zwar daven auszugehen, daß für das Straßen- 
recht in dem hiesigen Hafengebiet in erster Linie die Be- 


stimmangen des Hafengesetzes und our insofern, als dieses 


Vorschriften nicht trifft, die Bestimmungen der Kaiserlichen 
Verordnung vom 9. Mai 1897 maßgebend sind und daß daher 
die Ausweichpflicht der hier in Frage kommenden Schiffe sich 
damm nach $ 28 Abs. 2 Hafengesetz geregelt hätte, wenn die 
tatsächlichen Voraussetzungen für die Anwendung dieser Vor- 
schrift vorgelegen hätten. Das ist jedoch nicht der Fall, Die 
gedachte Vorschrift findet nicht bloß Anwendung für das Fahr- 
wasser der offenen Elbe, sondern für das ganze Hafengebiet, 
greift mithin auch Platz, wenn in den einzelnen Häfen oder 
den Hafeneinfahrten Hafen- und Flußfahrzeuge, die dotch 
Maschinenkraft getrieben werden, das Fahrwasser kreuzen. 
Sowohl die »Favoritee als auch der »Consequent« sind Fahr- 
zeuge der letztbezeichneten Art, und wenn daher eins von 
ihnen das Fahrwasser gekreuzt hätte und das andere in der 
Richtung desselben gefahren wäre, so wäre ersteres verpflichtet 
gewesen, dem letzteren auszuweichen. In Wirklichkeit müssen 
nun aber beide Fahrzeuge als das Fahrwasser kreuzende a 
Die »Favoritee kam aus der Umfahrt wi. 
wollte unterhalb der den Schiffbauerhafen begrenzenden Pfble 
die offene Elbe gewinnen, um sodann nach dem Indiahefen 
fahren. Sie durchyuerte das Fahrwasser der Einfahrt inden 
Sandtorhafen, das überdies aunähernd die Richtung des Fabr- 
wassers der offenen Elbe hat. Der »Consequente kam Mm 
dem Schiffbauerhafen, wollte nach den Vorsetzen und kreuge 
zu dem Ende gleichfalls das Fahrwasser der Einfahrt indes 
Sandtorhafen. Wenn er im Schiffbauerhafen auch di Get) 
Richtung des Fahrwassers gefahren sein mag, so wre: 
zu der hier in Betracht kommenden Zeit, wo ers 


geschen werden. 





43. Jahrg.) 


zum Sandtorhafen erreicht hatte, zu einem diese Einfahrt 
krenzenden Fahrzeuge geworden. 

Kann hiernach $ 28 Abs. 2 auf den vorliegenden Fall 
Anwendung nicht finden, so waren die Vorschriften der Kaiser- 
lichen Verordnung für die Ausweichpflicht maßgebend. Nach 


Doppelte Heuer in Kriegsgefahr 


Ein Trimmer als Kläger gegen die Dampfschiffs-Reederei 
‚Union« A.-G. forderte auf Grund einer angeblichen »Usance« 
‚doppelte Heuer für sechs Monate. Er war für eine Reise 
nach Emden und weiter angemustert worden. Die Reise, die 
bis Saigon ausgestreckt worden war, hatte den Zweck gehabt, 
Kohlen für die im Frühjahr 1905 nach Japan fahrenden 
russischen Kriegsschiffe abzuliefern. 

Das Landgericht wies die Klage zurück, weil der Dampfer 
nicht in Kriegsgefahr gewesen sei. Das Oberlandesgericht, das 
das Vorhandensein von Kriepsgefahr nicht in Abrede stellt, 
ist aus anderen, sehr wichtigen Gründen zur Abweisung der 
Klage gekommen. Nämlich: 

Der Umstand, daß die Mannschaft ohne ihr Wissen und | 
wider ihren Willen in Kriegsgefahr gebracht warde, konnte sie | 
höchstens berechtigen, ihre Entlassung zu fordern, niemals 
aber eine die vertraglichen Festsetzungen um das doppelte 
übersteigende Heuer zu beanspruchen. Dies hat Kläger denn 
auch nur durch Behauptung einer »Usance« zu rechtfertigen 
versucht. Diese Instanz trägt aber kein Bedenken, das Be- 
stehen einer ohne Beweiserhebung zu verneinen. | 
Denn Kläger wagt gar nicht die Bildung einer derartigen 
Usance in den früheren Fallen von Kriegszeiten, die auf den 





solchen 
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ihnen war aber der »Consequent« ausweichpflichtig, weil er 
den »Favoritee-Schleppzug an seiner Steuerbordseite hatte und 
die Fahrzeuge auf einander kreuzenden Kursen lagen, deren 
Beibehaltung Gefahr des Zusammenstoßes mit sich brachte. 
(Art. 19.) ' 


kein Handelsgewohnheitsrecht. 


Seeverkehr einwirkten (z. B. deutsch - französischer Krieg, 
spanisch-amerikanischer Krieg, Boerenkrieg ete.) zu behmpten, 
er stützt sich ausschließlich auf die Vorgänge im russisch- 
japanischen Kriege. Es ist aber ausgeschlossen, aus einer so 
geringen Anzahl von Prüzedenzfällen während einer so be- 
schränkten Periode politischer Ereignisse auf die Bildung eines 
Jedermann bindenden Handelsgewohnhritsrechts zu schließen. 
Es braucht daher nicht untersucht zu werden, ob die 
Fille, in denen z B. die Hambarg- Amerikanische Paket- 
fahrt - Aktien - Gesellschaft und Jebsen ihren Mannschaften 
eine Extra- Vergütung gewährt haben, deshalb ganz anders 
lagen, weil diese Leute auf den Kriegsschauplatz selbst. 
also in imminente Kriegsgefahr gebracht worden sind. Ein 
Recht der Mannschaft der »Woglinde«, von der Reederei 
eine höhere Heuer als die versprochene zu fordern, ist 


jedenfalls zu verneinen. 


Auch das kann dahingestellt bieiben, ob etwa eine Forde- 
rung berechtigt wäre, wenn die mit Recht geforderte Dienst- 
entlassung verweigert worden wäre, denn Kläger trügt ja nur 
yor, sie hätten in Saigon für den Fall der Fortsetzung der 
Reise nach Shanghai Entlassung begehrt. Dieser Fall ist aber 
gar nicht eingetreten. 


Bewachung beladener Schuten im Hamburger Hafen erforderlich. 


Die Schute hatte Kohlen eingenommen, als der zu ihrer | 
Bewachung bestellte Tagelöhner nach Hause ging, um sein 
durch Regen nal gewordenes Zeug gegen trockenes zu ersetzen, 
In der Zwischenzeit Jag die Schute unbewacht. Als er nach 
einer Stunde wiederkam, fund er die Schute gekentert vor, die 
ganze Ladung war ins Wasser gefallen. 

In diesem Verhalten des beklagtischen Angestellten erblickt 
das Oberlandesgericht mit dem Landgericht ein Verschulden. 
Die Meinung der Beklagten, daß eine mit nicht wertvoller 
Ladung befrachtete Schute im Hamburger Hafen unbewacht 
liegen bleiben dürfe, ohne daß der Frachtführer seine Vertrags- 
fichten verletze, venlient keine Billigung. Es ergibt sich 
ohne weiteres aus der Natur des Frachtvertrages, daß der 
Frachtführer das Gut, welches ihm zur Beförderung und damit 
auch während derselben zur Verwahrung anvertraut ist, nicht | 
unbeaufsichtiet auf öffentlicher Strabe darf, 
fremden Eingriffen aller Art ausgesetzt ist. Das wird für den | 
Landverkehr auch ersichtlich von niemandem bezweifelt. Nicht 
anders liegt das für den Schiffahrtsverkehr, soweit größere, 
init ständiger Besatzung versehene Fahrzeuge in Frage stehen. 
Eine gegenteilige Auffassung haben aber seit Jangem die Ham- 
kurger Ewerführerbaase für die Schutenbeförderung in An- 
spruch genommen. 


lassen WO - as 





Für vine solche Ausnahme ist ein recht- 
heh stichhaltiger Grund nicht erfindlich. Das Gesetz kennt 
hier keine Ausnahme und aus den Verhältnissen ergibt sie 
sich ebensowenig. 





Im Gegenteil ist das Gut in den offenen 
Schaten den Elementen sowohl wie dem Zugriff Dritter ganz 
besonders ausgesetzt. Die Beklagte kann sich auch nicht daranf 
berufen, daß Klägerin nur die Aufwendung der für diesen 
Geschiiftsverkehr üblichen Sorgfalt habe erwarten dürfen. In 
Vertragsverhältnissen ist nach der Kegel des Rechts die im 
Verkehr erforderliche Sorgfalt zu teisten und diese gestattet 
dem Frachtführer regelmäßig nicht, wie oben ausgeführt und 
in zahlreichen Entscheidungen der hiesigen Gerichte, ins- 
besondere des Hanseatischen Oberlandesgerichts ausgesprochen 
ist, eine beladene Schute unbeaufsichtigt liegen zu lassen. 


za - 


Gerade diese Rechtssprechung würde auch der Verteidigung 
entgegenstehen, daß die Klägerin eine Bewachung nicht habe 
erwarten dürfen. Daß endlich nach den vereinbarten Fracht- 


| slitzen mit einer Bewachung nicht hätte gerechnet werden 


dürfen, ist von der Beklagten nicht einmal behauptet. 


Wenn die Beklagte noch — gegenüber den Gründen des 
Landgerichts — geltend gemacht hat, daß der § 22 des ham- 
burgischen Hafengesetzes vom 2. Juni 1897 gerade die Hafen- 
fahrzeuge von der Bewachungspflicht ausnehme und daß eine 
Schute ein Hafenfahrzeug im Sinne des Hafengesetzes (vergl. 
dessen $ 17 Nr. 8} sei, so braucht hierauf nicht eingegangen 
zu werden, denn darch Bestimmungen eines Landes gesetzes 
kann nichts an den Vorschriften des Reichsrechts geändert 
werden. Es mag übrigens bervorgehoben werden, daß der 
bürgerschaftliche Ausschuß, in welchem das hamburgische Hafen- 


' gesetz beraten ist, sich dieser Erkenntnis nicht verschlossen 


hat, denn im Bericht Nr. 7 von 1897, 8. 4 Sp. 2 wird aus- 
geführt, daß H.-G.-B. und Binnenschiffahrtsgesetz über die 
Pflichten des Frachtführers bestimmen und daß der § 22 
lediglieh im polizeilichen Interesse (sin Rücksicht auf die 
öffentliche Ordnung») erlassen werde. Dabei wird mit Recht 
hinzugefügt, dab selbst trotz einer dem $ 22 genügenden Be- 
wachung der Frachtführer seinem Befrachter verantwortlich 
sein könne. 


Es kann sich daher nur fragen, ob aus den besonderen 
Umständen des vorliegenden Falles zu entnehmen ist, daß die 
zeitweilige Entfernung des Schutenführers keine schuld- 
hafte Verletzung der Vertragspflichten darstellt. Das 
Nicht die Fürsorge 
für das Schiff oder die Ladung veranlaßten den Ewerführer, 
sich zu entfernen, etwa um notwendige Hilfe zu holen, sondern 
sein persönliches Belürfnis, sich trockene Kleider zu beschaffen. 
Ein Ewerführer muß damit rechnen, daß er bei der Arbeit 
durchnäßt wind und er ist in der Lage, trockene Kleidungs- 
stücke zum Wechseln mitzunehmen. Es handelte sich für de: 


yer- 


mochte das Gericht nicht anzunehmen. 
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Mann hier auch nicht etwa um eine ganz kurze Entfernung, 
er gibt selbst zu, daß er etwa eine Stunde weggeblieben ist. 
Auch die Lage der Schute war nicht eine solche, daß ein 
Unfall undenkbar gewesen wäre. Sie lag in einem verkehrs- 
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|| Clanrye 8. 8. Co., Newry 


a) deutsch 
Arp, Olgaard & Thoersen, Hamburg’ 
Argentinische Regierung 
Emil R. Retzlaff, Stettin 
Woermann-Linie, Hamburg | 
Hamburg-Amerika Linie 
H. M. Gehrkens, Hamburg 
Kaiserliche Marine 











| J. & C. Harrison, London 
King Line, London 
" Furness, Withy & Co., Hartlepool | 





- King Line, London 
Anglo-Australian S. N. Co., London | R. & W. Hawthorne, Lesslie & Co,, Hebburn | Port Augusta 


| Court Line, London | 
Cory & Son, London | 
Fearnley & Eger, a i 
Glasgow King 8. 3. 
Kelsall Bros. & Beeching, Hull | 


Unbekannt 


Hall Bros, Newcastle 

France, Fenwick & Co, London 
Britische Admiralitit 

Für den St. Lorenz Strom 

C. Blumer Hof , Norwegen 
Geo Gibson & Co., Leith 

| S. N. Patterson & Co., Newcastle 
| Alexander & Arthurs, Glasgow 

J. & C. Harrison, London 

.| Midgard, Seeverkehrs A.-G., Bremen! 
| Deutsch-Austral, I.-G., Hamburg | 
Don F. Co,, Aberdeen 

Mathews S. 8. Co., Toronto ı 
Williams & Morday, Cardiff i 


Henry Bardan, Bournemouth 

Für das englische Handelsamt 

P. Henderson & Co., Glasgow 
Win. Thomas, Sons & Co., Liv erpool| 
Buckoall Bros, London 

Nippon Yusen Kaisha, Tokio 

| Hellyers S. F. Co., Hull 

Societe Generalede Transports, Marseille, 
Maclay & M'Intyre, Glasgow 


Unbekannt 
F. C. Strick & Co., London 

Elder, ey & Co., Liverpool 
| Monarch 8. 





S. Co., Glasgow 


Thumas Devlin, Newhaven | 


Hellvers 8. F. Co, Hull 
Firma in Grimsby 


| Anchor-Line, Glasgow 


Bernstein, Staff & Taylor, Grimsby | 
Pile & Co., London 

Lancashire S. 8. Co., Liverpool 
Tehuantepec Railway Co., St. Johns | 








J. P. Corry & Co, London 
John Harrison, London H 


e Werften. 


b) englische Werften. 


Smiths Dock Co., North Shields 
| Richardson, Duck & Co.. Stockton 


| R. Thompson & Sons, Sunderland 


| c) schottische Werften. 


Neptun-Werft, Rostock 
Frerichsche Werft, Einswarden 
Nüske & Co., Stettin 
Reiherstieg-Schiffswerfte, Hamburg | 
Bremer Vulkan | 
| Henry Koch, Lübeck | 
| Kaiserliche Werft in Kiel | 
Furness, Withy & Co., Hartle | 
J. Readhead & Sons, South She 
Irvines Shipb. & Dry Dock Co., W. Hartlepoot | 
R. Stephenson & Co. Hebburn ' 


Palmers Shipb. & Iron Co., Jarrow | 
S. P, Austin & Son, Sunderland 
Raylton. Dixon & Co., Middlesbro 
R. Craggs & Sons, Middlesbro 
Goole Shipb. & Rep. Co., Goole 


Osbourne, Graham & Co., Sanderland 
Vickers, Sons & Maxim, Barrow 
do. 





Tyne Iron Shipb. Co., Willi 


Wm. Gray & Co.. W.-Hartlepool 
Northumberland Shipb. Co., Howdon 
Swan, Hunter & Wigham Richardson, Newcastle 
| Johs, Eltringham & Co., South Shields, 
R. Stephenson & Co., Hebburn 
Wm. Doxford & Sons, Sunderland 


Scott & Sons, Bowling 














reichen Hafen, in dem auch nach Eintritt der Dunkelheit der 
Verkehr nicht aufhört. Dazu kam, daß die Schute an anderen 
vertäut war, so daß die Weglegung einer dieser Schuten eine 
Lösung der Vertäuung bedang. 










Name 
des Schiffes 





| Dryade 
| Francisco de Ibarra 


Auguste Levers 
Adolph Woermann 
Huhenstaufen 
Suomi 
Nürnberg 


Harpenden 
King Idwal 
Ripou 

King Howel 


Barrington Court 
Lady Cory-Wright 
Fornebo 

King George 
Coot 


Diadem 
Holywood 


| | Lady Grey 
| Wood, Skinner & Co., Newcastle | 
i Ramage & Fergusson, Leith 


Cygnus 
Melrose 


| Denewell 


Cedargrove 
Harlyn 
Wangard 
Goslar 
Braconheatlı 
Edmonton 
Countess Warwick 


White Heather 


Scotts Shipb, & Eng. Co., Greenock || Carnarvon 
| Wm. Denny & Bros, Dumbarton | Ava 
| Russell & Co., Port Glasgow | Queen 
Archd. M’Millan & Son, Dumbarton | Bloemfontein 
| Grangemouth & Greenock Dockyard Co. Awaji Maru 
Mackie & Thomson, Govan | Macduff 
London & Gi-sgow Eng. & Shipb. Co., Govan) Pampa 
| D. & W, Hendersen & Co., Partick | Oceana 
| Ailsa Shipb. Co., Troon Retriever 
I. J. Iunlop & Co. Port Glasgow | Alava II. 
Gourlay Bros & Co,, Dundee Registan 
| Alex. Stephen & Sons, Linthouse | Faloba 
Napier-& Miller, Old Kilpatrick ‚ Irish Monarch 
Comrade; Candi- 
Hall, Russell & Co.. Aberdeen date; Caledonia 
il 
Mackie & Thomson, Govan '; Augus; Hector 
' Cochrane & Bons, Selby Achilles 
Barelay, Curle & Co, Whiteinche || Assyria 
Cochrane & Sons. Selby | Ladysmith 
Mackay Bros, Alloa | 2 
Wm. Hamilton & Co., Port Glasgow! Muncaster Castle 
Lobnitz & Co., Renfrew | Ramon Corral 
d) irische Werften. N 
Workman, Clark & Co., Belfast | Star - Japan 
| Dublin Dockyard Co., Dublin | Bern 


Anmerkung. RPD bedentet Reichspostdampfer, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfor, K_Kriegsschiff, KD Kakdl- 


dampfer, S Segler, SI Schlepper, T Tankdampfer, TrD 


arbinendampfor, FS 





enerschiff, J Dampf-Incht. DB Dampfi-Bagyer, D Desinte’ 
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Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Maschinenschäden des Fischlampfers „Willy“. Am 
27. August hat der Bremerhavener Fischdampfer »Willy« 
durch Brechen des Hochdruckzylinderkölbens Havarie erlitten: 
bei dem Weiterfahren mit dem Niederdruckzylinder ist die 
Maschine duren einen Bruch des Luftpumpengehäuses völlig 
wanörrierunfähig geworden. Die Ursache des Kolbendeckel- 
hruchs wird in einem Aufhaken des Deckels auf die Unter- 
kante des Einstromungskanals zu erblicken sein. Der Bruch 
des Luftpampengehäuses ist zurückzuführen auf bereits vor- 
handen gewesene ältere Einrisse des Gehäuses infolge zu 
schwacher Konstruktion, sowie darauf, daß eine Änderung des 
Kondensators durch Herausnehmen einer zu großen Anzahl 
Rohre vorgenommen ist und dadurch die Pumpen überanstrengt 
sind. Die Sebiffs- und Maschinenleitung trifft ein besonderes 
Verschulden nicht. (Bremerhaven) — Kesselschäden des 
Dampfers „Syracuwe”. Der Dampfer  »Syraeuse« hat am 
ft, Februar 1006 auf der Reise von New-York nach Pernam- 
hace solehen Schaden im Backbordkessel erlitten, daß er 
Barbados als Nothafen anlaufen muBte. Die Ursache des 
Unfalls ist darin zu suchen, daß sich der Kessel schon vor 
Antritt der Reise in ungenügendem Zustand befand. Eine 
Schuld der Maschinisten, welche auf dieser Reise an Bord 
waren, ist nicht nachgewiesen und nicht wahrscheinlich. (Ham- 
kurg.) — Strandung des Fischdampfers „Fock & Hubert“. 
Auf der Fahrt von Hamburg wach der Nordsee hei steifem 
WSW- Wind begab sich der Kapitän auf der Elbe in die 
Kajüte, um Kaffee zu trinken, nachdem er vorher dem Steuer- 
mann K. die Wache übergeben hatte. K. setzte sich hin, las 
eine Zeitung. teilte dem Rudersmann mit, hinter einem voraus- 
befindlichen Dampfer herzustenern und schlief dann ein. 








Diesem Beispiele folgte der Rudersmann, worauf der Dampfer 
aus dem Ruder lef und festgeriet. Weil K. vor dem See- 
amt ohne Umschweife seine Verfehlung eingestand, sah der 
Reichskommissar in der Erwartung vom Stellen eines Antrages 
ab, daß sich K, diesen Fall zur ernsten Lehre nehmen werde. 
Den Kapitän B., der sich zur Zeit des Unfalls unter Deck 
aufbielt, trifft kein Vorwurf. (Hamburg) — Kollision des 
Dampfers Vianna“ mit dem Vollschiff „Union“ in der 
Wesermündung. »Vianna« steuerte weserabwiirts im Leitfeuer 
des Rotesandfeuerturms und war in der Nähe der Gasboje, 
wo ein Schoner grün zu grün passiert wurde, als an Steuer- 
bord zuerst der Rumpf, später das rote Licht des in schneller 
Fahrt befindlichen Vollschiffes in Sicht kam. Auf »Vianna« 
warde Hartsteuerbord - Ruder gegeben; ein Manöver, das auf 
der »Union«, die den Dampfer schon längere Zeit in Sicht 
hatte, als ein Queren des Fahrwassers angesehen wurde. Als 
sich die Schiffe auf kurze Entfernung einander genäher hatten. 
zeigte »Union« plötzlich grün, und die Kollision ward unver- 
meidlich, Die Kollision ist zurückzuführen auf Mangel an 
Aufmerksamkeit auf seiten des Dampfers »Vianna«, der gegen 
die §§ 48, 51, 52 der polizeilichen Weserschiffahrts - Vor- 
schriften verstoßen hat. Daß Lichter des Vollschiffes »Union« 
verdeckt oder nicht ordnungsmäßig beschaffen gewesen, ist 
nicht anzunehmen. Daß der Führer des Vollschiffes ohne ge- 
nügenden Grund und ohne Wachübergabe das Deck verlassen 
und die Schiffsführung allein dem Lotsen überlassen hat, hat 
auf die Kollision keinen Einfluß ausgeübt. Das Verhalten 
beider Schiffe nach dem Zusammenstoß entsprach den Vor- 
schriften. (Bremerhaven.) 





Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 3. September auf 45° 23' N 22° 
5» W: Wrack »John 8. Deeringe. -— Am 25. August auf 
390 44° N 72°13) W: Wrack des Schnners » Lizzie Chadwick«. 
- Am 1. September auf 37° 56° N 74° 48° W: herausragender 
Wrekmast. — Am 1. September anf 48° 19 N 41° 6 W: 
“im lange Spiere. — Am 28. August auf 41920 N 069° 40° W: 
anf der Seite liegendes Wrack, — Am 1. September auf 37° 


SY N 74° 45° W: aufrechter Mast. — Am 20. August auf 
42°22) N 80° W; Wrack unter Wasser, — Am 27. August 
auf 42° 25: N 46° 31° W: große platte Tonne. — Am 


14. August auf 46° 8 N 450 31° W: gekentertes Wrack, — 
Am 3, September auf 53° 36° N 0° 21° 0; Gegenstand unter 
Wasser. wahrscheinlich ein Wrack. — Am 12. September auf 
52* 46 N 4° % O: herausragender Wrackmast. 
Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 20. Angust auf 47° 1° N 46° 


4 W: 3 kleine a. — Am 22. August auf 46° 42° N 46° 
Hr W, großer a. — Am 4. September auf 52024 N 53°34 W: 
a. — Am 29. August Nordseite der Belle Isle-Straße bei Kap 


Sorman: gestrandeter a: von da bis. 51° 2 N 57° 20° W: 2 a. 


— Am 25. August anf 51° 46' N 539 54' Wi 4 grofe a, 


30x25 m. — Am 17. August anf 48° 47) N 47° 35° W: 
"2a. — Am 19. August auf 48° 27'N 47° 24° W: a. — Am 
84 August auf 46° 25° N 47° 14) W: a. — Am 25. August 


aot 46° 18) N 47°11‘ W: a. — Am 23. August auf 46° 41' N 
448 W: a und Stücke. — Am 4. August auf 46° 20 N 
‘SY W: 2 a. — Am 4. September auf 52° N Bd! Wi a. — 
‘As ¥1. Juli anf 57° 40° 5 67° W: großer a. — Am 9. Juni 
Sant 58° 35° S 689° 19 W: großer a; in der Nacht darauf: 
and Treibei» — Am 13. Juni auf 57° 17 S G4° 35 W: 


a, 100 8000 m. — Am 15. Juni auf 54° 19° 5 56° 20 W; 
großes Eisfeld, — Am 28. Mai anf 51° 18 5 66° 34 W: 
3 Sm. langer a. — Am 2. Juni auf 51° 18 S 68° 30' W: a. 
— Am 3. Juni auf 57° 35° S 68° 38 W: a. — Am 3. Juni 
auf 58° 34° S 60° 56° W: a. — Am 31. Mai auf 56° 16 8 
62° 47° W: a. — Am 2. Juni auf 57° 39 S 61! 59 W: 2 a. 
— Am 3. Juni auf 57° 35'S 4°12) W: 2a. — Am 6. Juni 
auf 58° 18° S 67° 10 W: a, sehr groß and viel Treibeis, — 
Am 5. Juni auf 58° 56'S 73° 2) W: a, 30040 m, brechend. 





Sehiffbau. 


Banaufträge. 

Das Reichsmarineamt erteilte der Aktien - Gesellschaft 
»Weser«e in Bremen den Auftrag auf Lieferung eines neuen 
Minonlegers. Bekanntlich befindet sich auf dieser Werft 
auch der kürzlich vom Stapel gelaufene Minendampfer » Nautilus« 
für die deutsche Kriegsflotte im Bau. 


+ * 








Die Aktiengesellschaft »Emse in Emden, welche den 
Badeverkehr zwischen Emden bezw. Leer und der Insel 
Borkum vermittelt, hat bei der Schiffswerft von Jos. I. Meyer 
in Papenburg einen neuen Passagierdampfer von 57 m Länge 
in Auftrag gegeben. „ « 


Stapelläufe, 

Am 10. September lief bei der Aktiengesellschatt Weser 
das für die preußische Regierung im Bau befindliche Feuer- 
schiff »Pehmarnbelt« vom Stapel. 

Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief am 11. Sep- 
tember der für Herrn Fusing, Hamburg, bestimmte Hochsee- 
fischdampfer »Diana« glücklich vom Stapel. Das Schiff ist 
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als modernster Typ der Hochsvefischdampfer aus Stahl nach 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd gebaut. Es erhält 
eine Dreifach - Expansionsmaschine von 400 HP. und einen 
Kessel von 125 qm Heizfläche bei 13 Atm, Spannung. Eine 
Fischnetzwinde mit zwei Trommeln für je 700 Faden, Roll- 
poller usw, sind vorgesehen; auch erhält das Schiff elektrische 
Beleuchtung. ‘ . 


Am 15. September ist der für E. Vidal, Hamborg, auf 
der Werft von J. H, N, Wichhorst, Hamburg. gebaute Fisch- 
dampfer »Bgon Vidal< zu Wasser gelassen. Der Nenbau 
mißt: 388% 6,75 4,0 m. Er wird mit einer Maschine von 
400 indizierten Pferdekräften ausgerüstet, welche dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von 10—10'/, Seemeilen pro Stunde 


verleihen soll, * A * 


Der auf der Werft von H. Brandenburg, Hamburg für 
die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrts-Gesellschaft, 
Hamburg, im Bau befindliche Seeleichter »Tageblatt- wurde 
am 15. September zu Wasser gelassen. 


Am 18. September wurde für die Deutsche Danpfschiff- 
fahrts-Gesellschaft »Hansa«, Bremen, von der Werft von Joh. 
C. Tecklenborg A.-G., Geestemünde, der Frachtdampfer »Boten- 
fels« von 5600 Br.-R.-T. vom Stapel gelassen. Der Neu- 
bau mißt: 133 X 16,80 X 9,5 m; Tragfähigkeit 8200 T. Die 
Maschine, welche 3000 ind. Pf. entwickelt und dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von 11‘), Knoten im beladenen Zustande 
erteilen soll, ist eine vierzylindrige vierfache Expansionsmaschine 
init Oberflächen - Kondensation von 610 resp. 880, 1280 und 
1880 mm Zylinder - Durchmesser und 1370 um Hub. Den 
Dampf liefern drei Einender-Kesse] mit künstlichem Zug nach 
Howdens System, die mit 15 Atm. Überdruck arbeiten. Ihre 
Totalheizfläche beträgt 650 qm. Außerdem ist noch ein Hilfs- 
kessel von 100 qin Heizfläche vorhanden. In seiner ganzen 
Ausrüstung und Einrichtung repräsentiert das Schiff den 
modernsten Typ eines grußen Frachtdampfers. 


2 » 
o 


Am 19. September lief der von der Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft für die Roland-Linie, A.-G. in Bremen in Auftrag 
gegebene Frachtdampfer, Stapel Nr. 264, »Durendart: glück- 
lich vom Stapel. Die Abmessungen des Schiffes — ein Schwester- 
schiff des kürzlich zur Ablieferung gebrachten Dampfers »Olivant« 
— sind: 354° 0% X 49° 2" X 28 6"; Tragfähigkeit 6250 T. 


Probefahrten oder AbHieferungen. 

Unter Beteiligung von Vertretern der Roland- Linie, 
Aktien-Gesellschaft in Bremen, trat am 14. September der 
bei der Flensburger 
Schiffshau-Gesellschaft in Auftrag gegehenen Frachtdampfer, 
Olivant- (Stapel-No. 263, seine Probefahrt an, die nach 
allen Richtungen ein vorzügliches Resultat lieferte. Die Haupt- 
abmessungen des vollständig aus Stahl erbauten Schiffes sind: 
354% 40° 2 28 6"; Tragfühigkeit 6250 Tons. Der Dampfer, 
der nach Germ, Lloyd se 100 A 41, Spardeck erbaut ist. hat 
eine Dreifach-Expansionsmaschine von 1525 ind. H. P. 


dritte der vier von oliger Reederei 


Die Stettiner Oderwerke, Aktiengesellschaft für 
Schiff- und Maschinenbau, schlügt eine Dividende von 5 pZt. 


für das verflossene Geschäftsjahr vor gegen 3 pZt. i. V, 





Maritime Rundschan. 


Die Reederei Harris& Dixon Ltd. in London wird 
demnächst eine neue Dampferlinie zwischen Ham- 
burg—Siam, Französisch-Indien, Manila, Java, 
China und Japan, Dalny eventuell auch Port Arthur, 


Wladiwostok und Nikolajews eröffnen, und zwar wird der 
erste Dampfer etwa am 20. Oktober von Hamburg expediert 
werden. — Eine zweite Linie soll die Verbindung mit Mads. 
gascar, Reunion-und Manritius vermitteln. 

(»Neue Hbg. Börsenhalle«,) 


- * 
ie 


Herr Generaldirektor Dr. Wiegand hat sich über da 
bisherige Geschäftsergebnis des Norddeutschen 
Lloyd ausgelassen und u. A. bemerkt: Das gute Geschäft 
habe auch im zweiten Halbjahr angehalten, so daß eine 
weitere günstige Entwicklung vorausgesetzt, mindestens auf 
die vorjährige Dividende wieder gerechnet werden könne tei 
starken Rücklagen. Weiter wird bemerkt, daß der Ertrag der 
Personenbeförderung in erfreulicher Steigerung, das Fracht 
geschäft im allgemeinen befriedigend sei. 


a . 
. 


Die Hamburg-Amerika Linie wünscht mit 
russischen Gesellschaften, welche Auswanderer nach 
Amerika befördern, ein Abkommen zu treffen und hat beim 
russischen Ministerium für Handel und Industrie darum nach- 
gesacht, anfangs in Libau und dann, wenn dies sich als 
erforderlich erweisen sollte, auch in anderen Städten de 
Reiches Kontore zu eröffnen. In ihrem Gesuch erklärt 
sich die Hamburg-Amerika Linie bereit, nur russische Unter- 
tanen als Agenten anzustellen, wenn die russische Regierung 
dies verlangen sollte, (»Hainhg. Nachr.e) 


In Petersburg wird das Statut einer nenen russischen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Russischer Llords 
veröffentlicht. Zweck der Gesellschaft ist der Frachtverkehr 
aus den russischen Häfen der Ostsee. und des Schwarzen 
Meeres nach europäischen Häfen, sowie der Transport vim 
Naphtha und ihren Produkten, ferner von Pilgern nach 
Arabien, Indien und Persien, (Der »Börsenhalle« wird nach- 
träglich geschrieben, daß es sich um ein Unternehmen älteren 
Datums, ins Leben gerufen von Schiffsoffizieren, handeln soll) 


Die während des russisch - japanischen Krieges bis zur 
Gegenwart eingestellten Fahrten der russischen Frei. 
willigenflotte zwischen Odessa und dem Per 
sischen Golf sollen wieder aufgenommen wenden. 


* ° 
“ 


Die niederländische Regierung will demnächst die Küster- 
fahrt von und nach den Häfen von Sabang und Stagen. also 
im Sunda-Archipel, für fremde Schiffe frei- 
geben. Da bis jetzt nur holländische und holländisch- 
indische Schiffe das Recht der Küstenfahrt hatten, maßten 
fremde Schiffe, nachdem sie Stagen oder Sabang verlassen 
hatten, erst einen nichtholländischen Hafen anlaufen, che se 
elnen zweiten niederländischen Hafen anlaufen durften, Hier- 
von profitierten hauptsächlich die englischen Häfen Penang 
und Singapore auf Malakka, 


* - 
7 


Am 14. August ist das Fahrwasser der Hafeneinfahrt 
nach Riga amtlich vermessen worden, Bei einer Breite wo 
420 Fuß wurde eine geringste Tiefe von 25 Fuß festgestellt. 


on * 
e 


Vom 1, Oktober ab wid folgende Neuregelung des 
Flensburger Lotsenwesens Platz greifen: »Die Lotsen- 
station Kekenis an der Flensburger Förde wird mit'dem #. 
September d. J. aufgehoben; ihre Lotsen werden der Station 
Birk (Falshöft) überwiesen. Von letzterer Station aus with 
am J, Oktober d. J. das Feuerschiff »Kalkgrunde mit zwei 
Lotsen besetzt, zu deren Unterstützung auf dem Feuer 
ein oder zwei Lotsmatrosen angestellt bleiben. Die: 2 
der in der Flensburger Förde einfahrenden Schiffe 
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erfolgt also vom 1, Oktober d. J, an so weit wie möglich von 
Birk und vom Feuerschiff »Kalkgrund«e aus. Die aul dem 
aus der Flensburger Förde ausfahrenden Schiffe befindlichen 
Lotsen werden so weit als möglich von diesen beiden Stellen 
aus abgeholt werden.« 


* * 
* 


Das Feuerschiff AuBen-Jade wird nach seiner Wieder- 
einstellung als Lotsenstelle für die Jade dienen; zu- 
gleich geht die bisherige Jade-Lotsenstelle auf Weser-Feuer- 
schiff ein. + . 


Der ehemalige Vorstand der Nautischen Abteilung des 
Reichs-Marine-Amts Herr Konteradmiral Schmidt, den Lesern 
bekannt durch sein hohes und verständnisvolles Interesse für 
die Handelsmarine, ist zum Vizeadmiral ernannt worden, nach- 
dem er mit bedentendem Erfolg drei Jahre hindurch als Befehls- 
aber der Aufklärungsschiffe tätig gewesen ist. 

” ic * 

Wie die »Hamburger Beitriigee mitteilen, wird der in 
deutschen Schiffahrtskreisen bekannte Nationalökonom Prof. 
Dr. Thieß (Professor an der Hochschule in Danzig) einen 
Zyklus von Vorträgen über die wissenschaft- 
!ichen Grundlagen und Politik der Seeschiffahrt 
halten, in denen unter andern auch die Fragen der Verbands- 
hilkdang in der Schiffahrt, der Einfluß der Zoll- und Handels- 
politik auf die Schiffahrt, die Sozialpolitik auf See, die Sub- 
ventionsfrage und die Auswandererpolitik behandelt werden 
soll. Herr Prof. Thieß hat lange Zeit als Abteilungsvorstand 
der Hamburg-Amerika Hamburger 
Schiffahrt in engster Fühlung gestanden. 


Linte speziell mit der 





Vermischtes. 


Versorgungskasse Vereinigter Reedereien a. 6. in 
Hamburg. Wie Syudikats- Reederei in Hamburg ist am 18. 
September der Kasse beigetreten, zwar nicht als Mitglied in 
demselben Sinne wie die übrigen Reedereien, sondern nur mit 
der Berechtigung, ihren Angestellten die Versicherung durch 
die Kasse freizustelien und mit der Verpflichtung von den 
Beiträgen denselben Teil wie die anderen Reedereien zu tragen. 
Als Aquivalent für diese Vergünstigung ist vereinbart, daß 
diejenigen Versicherten, die beim Eintritt älter alk 32 Jahre 
sind, 9 statt 8 pZt. zahlen, Wir freuen uns dieses Er- 
folges der Kasse, denn es gibt nunmehr für die Angestellten 
noch eine Reederei mehr, in deren Diensten sie ihre Ver- 
sicherung fortsetzen können. Möge das gute Beispiel des 
Ersten nicht unbeachtet bleiben ! 


Zum Streik der Stettiner Hafenarbeiter schreibt die 
»Ustsee-Zeitunge: » Was die Sozialdemokratie untergeheimer 
Abstimmung versteht, dafür hat der jetzige Hafenarbeiter- 
streik ein eklatantes Beispiel geliefert. 
entsinnen werden, ergab die letzte »geheime« Abstimmung der 
Hafenarbeiter, ob Fortsetzung des Streiks oder Wiederaufnahme 
der Arbeit, eine überraschend große Mehrheit für die Fort- 
dauer des Aysstandes, überraschend insofern, als man aus 
privaten AnBerangen vieler Streikenden entnehmen konnte, daß 
sie mit dem sinn- und zwecklosen Streik persönlich durchaus 
nicht einverstanden waren, Das Rätsel hat jetzt seine Auf- 
klärung gefunden. Zwar war die Abstimmung sgeheime, aber 
jeder Stimmzettel mußte neben sJae oder »Neine auch den 
Namen dessen tragene, der ihn abgegeben hatte — selbst- 
verständlich nur zu Kontrolle, damit nicht Unberechtigte sich 
im der Abstimmung beteiligten! -- Das ist ein küstliches 
Stückchen von der Moral mit dem doppelten Boden, die man 
van der Sozialdemokratie so oft betätigen sieht. In der Theorie 
die Freiheit über alles und bis ins äußerste Extrem, in des 
Praxis. dann das gerade Gegenteil! 


Wie sich unsere Leser 


- Wie dieses sonderbare 


* es, 


Verfahren auf die >freies Abstimmung der Hafenarbeiter ge- 
wirkt haben muß, brauchen wir den Lesern wohl nicht erst 
des Nüheren auszumalen.« 


Das Aktienkapital der Hamburger Reedereien: 





Name der Reederei: Jahr ire 
er 1847%) 450.000 
Hamburg-Ame rıka Linie utonaosnn 190% imo 000 (G0 
Hamburg-Südamerikanische Dampf- 1871] 3750 000 
schiffahrts-Gesellschaft ........ 1906 11250 000 
Deutsche Dampfschiffahrts - Gesell- 1872 5 000 000 
schaft »Kosmose ...........4. 1906 11 000 000 
Deutsch-Australische Dampfschiffs- 1880 4 000 000 
Gesellschaft... ...... 0c ee eee 1906 12 000 000 
hice a a 1887 1000 000 
Chinesische Küstenfahrt-Ges....,. 1906 000 000 
En 1889 1 500 000 
Deutsche Levante-Linie ......... 1960 5000000 
ah A 1890 6 000 000 
Deutsche Ostafrika-Linie ........ I 10 000 000 
aire ree : 1896 200 000 
Rhederei-A kt.-Gesells: haft Lf 1896 1966 9 G00 000 
nr ; ; 188 400 000 
Aktien-Gesellschaft »Alsters ...., 1906 7560000 
: . 1990 200 000 
Hanseatische Dampfer-Compagnie 1906 2000 000 
ER FRErSE ‚.. 1800 600 000 
Continentale Rhederei- Aktien - Ges, 1006 “R00 000" 
Dampfschiffs - Rhederei »Union«, 1905 6.000 000 
Aktiengesellschaft,............ 1906 6 000 000 








(»Hambg. Beitrige«.) 
*) Die obero Zahl bedentet das Gründungsjahr. 


Zur Verbreiterung des Kaiser Wilhelm-Kanals, Ein 
Zufall sollte dazu beitragen, den kriegsmäßigen Marsch während 
der Flottenmanöver diesmal besonders schwierig zu gestalten; 
ein Leichter mit va. 1000 Tonnen Kohlen war vor kurzem 
nahe der Hochbrücke von Levensau infolge einer Kollision 
gesunken, und nur mit großer Mühe war es gelungen, ihn so- 
weit auf die Seite zu schaffen, daß auch die großen Schiffe, 
allerdings mit besonderen Vorsichtsmaßregeln, ungehindert 
passieren konnten. Der an sich unbedeutende Unfall mahnt 
von neuem dazu, die durch den Bau der Linienschiffe grüßten 
Deplazements notwendige Erweiterung der Schleusen mit einer 
Verbreiterung des Kanals in seinem Laufe zu verbinden: 
Handels- und Kriegsflotte werden in gleichem Maße Vorteil 
davon haben. (Hambg. Nachr.<) 


Vertiefung des Don bis nach Rostoff, \Wührend des 
diesjährigen Sommers ist trotz ungünstiger Arbeitsverhältnisse 
an der Fahrstraße von der Reede durch das Delta des Don 
nach Rostoff viel an Baggerarlwiten verrichtet worden. Die 
Fahrstraße ist jetzt bis zu 14 Fuß ausgebaggert, so dab sogar 
mittlere Seedampfer hereingelangen können. Den Anfang 
haben hierin am 13, August nenen Stils die russischen Dampfer 
»Progreß« und »Marie Regiere, beide aus Odessa, gemacht. 
Der erste Dampfer kam mit einer Ladung von 68000 Pud 
(ca. 1096 Tonnen) bei einem Tiefgauge von 13”/, Fuß in Rostoff 
an und der Dampfer »Maria Regier«, der in beladenem Zu- 
stande einen Tiefgang von 18 Fuß hatte, wurde auf der 
Taganroger Reede bis zu einem Tiefgange von 13”, Fuß ent- 
laden und gelangte darauf gleichfalls ohne Hindernisse in 
Rostoff an. Es mul allerdings gesagt wenlen, daß in diesen 
Tagen ein für aie Dampfer günstiger Wind wehte, der das 
Wasser ans dem Meere in den Flat trieb, immerhin kann für 
feststehend angenommen werden, daß das Anlegen bei Rostoff 
für Secdampfer mittlerer Größe möglich ist, 
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Bekanntmachungen über die Navigierung zwischen 
Helsingfors und Svoaborg. Aus Anlali der Militär-Revolte 
auf Sveaborg ist von dem zuständigen Gouverneur unter dem 
5. August bekannt gemacht worden, daß es nach einer Mit- 
teilung des Befehlshabers über die Festung Sveaborg für 
Fahrzeuge jeder Art verboten sei, in der Zeit von 10 Uhr 
abends bis 4 Uhr morgens sich zwischen der Stadt Helsing- 
fors und Sveaborg und den in der Nähe belegenen Inseln zu 
bewegen, unter der Gefahr, von der Festung aus beschossen zu 
werden. Darauf erschien eine Bekanntmachung vom 16. August, 
welche das Schiffahrtsverbot bis auf weiteres aufhob, Einige 
Tage später ließ der Festungsgouverneur bekanntgeben, daß der 
Befehl vom 5. August einstweilen weiter in Gültigkeit bleibe, 


Über das neue amerikanische Frachtratengesetz hat 
ein Vertreter des Norddeutschen Lloyd in New York folgende 
Mitteilungen gemacht: »Das 
gegen die billigen Darchraten, die es ermöglichen, von Liver- 
pool oder Hamburg nach Chicago oder San Franciseo event. 
Waren zu niedrigerer Rate zu befördern, als das von Inland- 
plätzen dorthin möglich ist, Damit die Dampfschiffs-Gesell- 
schaften nicht auch unter die Kontrolle der zwischenstaatlichen 
Verkehrskommission fallen, werden diese fernerhin ihre Fracht- 
raten nur bis zum Landungshafen vermerken, indem sie es 
den die Güter weiter befürdernden Bahnen überlassen. der 
Bundesbehérde die diesbezüglichen Frachtraten anzugeben. 
Das Gesetz ist zum Schutz der einheimischen Interessen geren 
Auslandskonkurrenz bestimmt und dürfte sich auf die Dauer 
in seiner Wirkung im hiesigen Import- wie im Exporthandel, und 
daher auch in den den internationalen Verkehr vermittelnden 
Transport-Gesellschaften fühlbar machen. Schließlich ist es aber 
nur zur Beseitigung von Mißbräuchen und nieht zur Vernichtung 
ganzer Geschäftszweige bestimmt. Daher darf man annehmen. 
daß die Bundesbehörde in bestimmten Fällen Ausnahmeraten 
gestatten wird.« (New Yorker Handels-Ztg.« } 


Schifisverkehr Genuas im Jahre 1905. Im Jahre 1905 
waren im Hafen von Genua im Ein- und Ausgang 12 795 Schiffe 
mit 12990197 Reg.-Tons zu verzeichnen, die einen Waren- 
verkehr von insgesamt 5 621 000 Gewichtstonnen vermittelten. 
Gegenüber dem Vorjahre ergibt sich eine Zunahme von 
519 Schiffen, 919501 Reg.-Tons und ea. 250000 Gewichts- 

warden 4781 739 Tonnen und geladen 
das sind ca. 210000 und 40000 Tonnen 
mehr als im Vorjahre. Zu betonen ist vor allem die Zunahme 
dor Ausfuhr, an der die deutsche Flagge mit $6545 Tonnen 
an zweiter Stelle hinter der italienischen Flagge beteiligt ist, 
ein Beweis für das Interesse, welches die deutsche Schiffahrt 
an der Steigerung der Ausfuhr Nach der 
Beteiligung am Gesamtwarenverkehr nimmt die deutsche Flagge 
mit 335 348 Tonnen den vierten Platz hinter der italienischen, 
britischen und griechischen Flagge ein. Die italienische Flagge 
war mit 1182079 Tonnen, also nur mit 39 pZt. vom ganzen 
Warenverkehr heteilizt and hatte vom gesamten 
Schiffsverkehr hinsichtlich der Anzahl der Schiffe 
einen Anteil von 67 pZt.. hinsichtlich der Registertons einen 
solehen von 49 pZt. alfzuweisin, In dem relativen Über- 
gewicht der fremden Flaggen über die italienische steht Genua 
fast allen anderen italienischen Häfen voran. 


nette Gesetz wendet sich u. a. 
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Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

\ Sitzung vom 19. September. Das Andenken an 
das ‚verstorbene ge Herr Kapt. Wiebel wird in üblicher 
Weise geehrt. Nach Bericht über die Eingänge beschäftigte 
sich der Verein mit der Nagel'schen Methode zur Prüfung 
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des Farbenunterscheidungsvermügens und nahm nach längerer 
lebhafter Aussprache eine Resolution an, die ihm namens einer 
Kommission von Herrn Navigationslehrer Weltzien vor- 
geschlagen wurde. Zugleich beschloß der Verein, dies 
Gegenstand auf die Tagesordnung des Verbandstages zu stellen, 
{In nächster Nummer wird näheres anf der Verkandsseite 
hierüber folgen.) Zur Besprechung kam darauf die Anregunz 
eines Mitgliedes, für mildere Bestimmungen für kleine Schiff 
mit Bezug auf die Navigierungsverbote während der Schisf. 
übungen bei Cuxhaven einzutreten. Der Verein sah von einer 
Stellungnahme ab, weil er glaubte, daß es Sache der Reederei 
sei, in dieser Angelegenheit vorstellig zu werden. — Nächste 
Sitzung am 26, September. f 


Verein Deutscher Kapitine und Offiziere 
der Handelsmarine. 
Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 13. September 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder. 


versammlung wurden 7 Herren als neue Mitglieder in den 





Verein aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: »Intere 
Vereinsungelegenheiten.» 
Büchersaal. 
Die Abhandlung des Vize-Admirals @alster „Der Kampf der 
t bei Tom Tsusima 


u in der Sees 

Mai 1905“, welche das Militärworhenblatt im 
Juli ds. Jahres brace hte, ist im Ver lage von Carl Lohse’s 
Nachf. Hornemann & Bissing in Wilhelmshaven ak 
Sonderdruck erschienen (Mk. 0.75). 


Pie Abhandlung fait hauptsächlich die Artillerie mit ihrer 
Wirkung und taktischen Verwendung ins Auge und zeigt, 
welcher Wert den Brisanzgranaten heizumessen ist, die in 
diesem Kriege zum ersten Male im Schiffskampfe auftreten 
In. klarer, kurz gehaltener, sachlicher Darstellung bringt die 
Arbeit ferner diejenigen Momente zur Erkenntnis des Lesers, 
welche der japanischen Flotte den Sieg in die Hand gaben. 
Sie bietet daher für jeden Interessenten einen wertvollen Bei- 
trag, um die modernste und größte Seeschlacht nach Nelsons 
Zeiten zu studieren und daraus für seine Berufstätigkeit 
Nutzen zu ziehen. 
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Die hervorragenden Erfolge, die von den deutschen 
Lebensversicherungs-Gesellschaften im Jahr 
1905 erzielt worden sind. werden auch dureh die Tatsache 
bezeugt, daß 43 deutsche Gesellschaften in der Kapitalver- 
sicherung (ohne Einschluß der Volks- und- Militärdienstver- 
sicherung} nach Erfüllung ihrer aus den Versicherungsverträgen 
bei Tod und bei Lebzeiten füllig gewordenen Verpflichtungen 
von rund 200 Millionen Mark noch einen bedentenden 
Überschuß aufzuweisen hatten, der sich mit Einschluß der 
den Gewinnreserven der Versicherten und sonstigen Reserven 
an rare Zinsen auf rund 86'/,, Millionen Mark 
belief. Von diesem Überschuß sind den mit Gewinnanteil 
Versicherten zur künftigen Dividendenverteilung zugefallen: 
bei 26 Aktien-Gesellschaften 33°, Millionen Mk. oder 
81,4 pZt. des Überschußes und bei 17 Gegenseitigkeits- 
Gesellschaften 39'),, Millionen Mk. oder 87.4 pZt. des 
Überschußes, Die den Versicherten der Aktien-Gesellschaften 
zu gute geschriebenen Gewinnanteile sind nur zur Verteilung 
von Dividenden bestimmt, während bei den Geyenseitigkeits- 
Gesellschaften die Gewinne Jahre hindurch auch als Sicherbeits- 
fonds zur Deckung von Verlusten zu haften haben. Die 6 
größten deutschen Gesellschaften haben ihren Versicherten 
mehralsje 5 Millionen Mark Gewinnanteile überwiesen: 
liesetiew innüberw eisungen zu Gunsten der Versicherten 
sich zwischen 5.5 Millionen Mark und 10,4 Millionen Mark and 
betragen bei 


Kotha 2.2400 93.0 pZt. des Jahresüberschaßes 
alte Leipziger.....- 939 = 4 > 
Germantain Stettin 4 » > 5 

alte Stuttgarter.... MI = » » 
Karlsruhe .......... 925 » > ° 
Viktoria in Berlin. 910 =» =» 


Die deutschen Gesellschaften TER aber 
darin, ihrem Versicherten recht hohe Beträge zur Dividenden+ 
verteilung zukommen zu lassen. und unterscheiden sich auch 
dadurch vorteilhaft vor den großen amerikanischen 
Gesellschaften, bei denen infolge der sehr 
Wirtschaft und der jüngst aufgedeckten traurigen 
die Versicherten nur bescheidenen Gewinn zu 




























Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Devtsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 
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Der Streik der Stettiner Hafenarbeiter 
ist am 20. September beendigt worden. Auf welche 
Ursachen dieser kaum erwartete Ausgang zuriickzu- 
führen ist, zeigt die nachstehende, zur Veröffent- 


lichung für die vorige Nummer aus technischen | 


(iründen teider nicht mehr verwendbare Depesche 
eines geschätzten Lesers aus Stettin: 

»Nachdem die Hafenarbeiter in ihrer heutigen Ver- 
sammlung den Beschluß gefaßt haben, den Schiedsspruch 
des Einigungsamtes des Gewerbegerichtes für den Stadtkreis 
Stettin vom . September d. J. endlich anzunehmen, und 
die Reeder auf deren Ersuchen sich bereit erklärt hatten, 
ihren Beschluß bezüglich Anerkennung des Spruches auf- 
recht zu erhalten, wird die Arbeit morgen in vollem Um- 
fange wieder aufgenommen.« 


Damit ist eine Arbeiterbewegung zum Still- 
stand gelangt, deren Ursache und Verlauf immer 
ein dunkles Blatt in der Geschichte Streikender dar- 
stellen wird. Da hier fortlaufend die bemerkens- 
wertesten Abschnitte des Streiks besprochen worden 


sind, liegt kein Bedürfnis zu retrospektiven Betrach- | 


tungen Auch fühlen wir uns nicht berufen, 
über die zukünftige Gestaltung der Verhältnisse zu 
sprechen. Dafür fehlt uns das zu solcher Aufgabe 
wünschenswerte Bekanntsein mit den internen ein- 
schlägigen Angelegenheiten im Stettiner Hafen 
zwischen Arbeitgebern und -Nehmern. Solange es 
an einer einheitlichen über alle deutschen Häfen 
verbreiteten Organisation der Reeder mangelt, muß 
die Beurteilung über die Ausgangsform eines Streiks 
von Beweggründen abhängig sein, die in den lokalen 


bid - 


vor. 


| Verhältnissen ihren Ursprung haben. Würe das 
nicht der Fall, wäre man berechtigt, generell einen 
Maßstab anzulegen, wie er in den Nordseehäfen an- 
gebracht ist, wir würden den Ausgang des Stettiner 
Streiks bedauern. Damit soll den Stettiner Arbeit- 
gebern kein Vorwurf gemacht sein. Sie konnten 
nicht anders. Es fehlte ihnen jene Rückenstärkung, 
die ihre wirtschaftlichen Gegner hatten, und die sich 
nur durch eine weitverzweigte, in allen Teilen ein- 
gearbeitete Organisation herstellen läßt. — Im Inter- 
esse der Stettiner Schiffahrt und des Stettiner Ver- 
kehrs wünschen wir dem jetzt geschlossenen Frieden 
eine lange Dauer und hoffen auf die Gelegenheit. 
unseren jetzigen Skeptizismus über das Friedens- 
bedürfnis der Stettiner Hafenarbeiter bald widerrufen 
zu können. 
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»Nordeuropäischer Segelschiffsreederei-Verband«. 

Am 21. und 22. September hat in Kopenhagen 
der erste Kongreß von Reedern der Segelschiffahrt 
in der Ost- und Nordsee getagt. Die Idee, sich zum 
Schutzihrer wirtschaftlichen Interessen zu organisieren, 
ging von der bekannten » Dansk Seilskibsrederforening« 
aus. Ihrem Rufe waren deutsche, schwedische, 
norwegische und dänische Reeder gefolgt. (Deutsch- 
land war vertreten durch die Herren Moritz, 
Barth und Pickhard, Hamburg.) Schon die erste 
Besprechung zeigte auf allen Seiten Neigung zum 
Zusammenschluß. Für die deutschen Interessenten 


gab solcher Auffassung Herr Pickhard beredten 
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Ausdruck. So unzweideutig hatte sich allenthalben 
das Solidaritätsgefühl geäußert, daß Herr Hansen, 
‚Kopenhagen, in einem Resumé vorschlagen konnte, 
für die Arbeiten zur Festlegung von Minimalraten 
Ausschüsse zu wählen. Es wurden zwei gewählt; 
der eine für die Minimalfrachten, der andere für 
die Organisationsfrage. Den Arbeiten der Aus- 
schüsse lagen sorgfältig bearbeitete Entwürfe, mit 
der »Dansk Seilskibsrederforening« als Verfasser, 
za Grunde Am zweiten Tage war die Tätigkeit 
der Kommissionen so fortgeschritten, daß die Kon- 
stituierung einer neuen Körperschaft unter den 
Namen »Nordeuropäischer Segelschiffsreederei- Ver- 
band« mit dem Sitz in Kopenhagen beschlossen 
werden konnte. Als Ziel und Streben der neuen 
Vereinigung wurde hingestellt: günstige Fracht- 
bedingungen: Festsetzung von Minimalfrachten; An- 
schluß an andere Organisationen ähnlicher Tendenz; 
außerdem sollen die durch Makler bewerkstelligten 
Frachtspekulationen bekämpft und es sollen die Mit- 
glieder des Verbandes über alle Ereignisse von 
Wichtigkeit auf dem Laufenden gehalten werden. Der 
Jahresbeitrag wird auf 6 Öre per Br.-R.-T. festgesetzt. 
— Dem neugebildeten Verbande ist voller Erfolg für 
die Bestrebungen seiner Leiter zu wünschen. Gelingt 
es, das Programm durchzuhalten, eine große An- 
zahl für unsere Volkswirtschaft wertvoller Reederei- 
Einzelbetriebe und eine noch größere Anzahl von 
Ausbildungsstätten für deutsche Seeleute bleibt uns 
erhalten. . 


4 
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Durchlöcherte Segel. 

Die Idee, daß eine durch Löcher unterbrochene 
Segelfliche günstiger als eine glatte Fläche die 
Fahrtgeschwindigkeit zu beeinflußen vermag. ist 
nicht neu. Als ihr Erfinder gilt der italienische 
Kapitän Vassalo. Er stellte die Theorie auf, daß 
der Wind außer seiner nützlichen Arbeit auf 
gewöhnliche Segel auch noch eine schädliche in- 
sofern ausübe, als er in ihnen ein elastisches Kissen 
bilde und dadurch eine Menge unbenutzten Wind 
ablenke. Diese schädliche Arbeit will er dadurch 
aufheben, dali er die Segel mit einer Anzahl von 


Löchern versicht, durch welche der verbrauchte 
Wind abströmen kann. Uber eine Erfahrung mit 


solchen Segeln berichtete im Jahre 1897 »The Ship- 
ping Worlds das Folgende: =Die »Macdiarmids», ein 
vollgetakeltes italienisches Schiff von 1559 Tonnen, 
kam kürzlich mit ihren nach dem System des 
Kapitäns Vassalo gefertigten Segeln in Sidney an 
und ihr Schiffer, Kapitän Briseuolo. war mit deren 


Leistungen sehr zufrieden. In jedem Raasegel 
waren zwei Löcher, deren Durchmesser in den 


untersten 0,6 m, in den obersten 0,18 m betrug. 
Die Vor- und Stagsegel hatten nur ein Loch. 
Kapitän Briseuolo gibt an, daß bei voll und hei 
segelndem Schiff und leichter Brise der Fahrtgewinn 


volle zwei Knoten betrage, bei großer Windstille 
nicht ganz so vie. Vor dem Wind können die 
Löcher, falls sie nichts nützen, auch nichts schaden, 
da der aus einem Segel ausströmende Wind not- 
wendigerweise das nächst vordere Segel treffen 
muß.«e »Le Yachte gibt über zwei Fahrten mit 
demselben Schiff ausführlichere Berichte. Der erstere 
lautet: »Am 14. November 1894 gegen Tagesanbrach 
erreichte ich Kap San-Roques (Brasilien) bei regel- 
mäßigem Südost-Passat. Seit zwei Tagen hatte ich 
in Luv einen englischen Viermaster in Sicht. der 
denselben Kurs wie ich steuerte. Er stand im 
Süden so nahe, daß ich seine Flagge und Kontor- 
zeichen leicht ausmachen konnte. Da kam mir der 
Gedanke, meine gewöhnlichen Segel abzuschlagen 
und sie eins nach dem andern durch die Vassalo- 
schen Segel zu ersetzen, die ich in der Segelkoje 
hatte. Nachmittags war dies geschehen. Bei Sonnen- 
untergang war der Viermaster 4 Seemeilen ab, am 
folgenden Morgen war er in Lee weit achtern und 
seine Marsstengen waren gerade noch über dem 
Horizont. Ich hatte also unbestreitbar ihn überholt 
und auch weniger Abtrift gehabt.« Der zweite 
Bericht sagt aus, daß das Schiff mit voller Ladung 
Kohlen aus Cardiff absegelte und die Reise nach 
Kapstadt in 46 Tagen zurücklegte, wobei es mehr 
als 30 Mitsegler überholte. Die weitere Reise vom 
Kap bis nach Newastle in Australien dauerte nur 
35 Tage. — Diese Bemerkungen fielen bier im Jahre 
1897; Anlaß auf sie zurückzukommen, gibt ein 
jüngst erschienener Artikel der »Shipping Gazette«. 
Hier ist es Kapt. Buyers, der die Vassalo’sche Idee 
lebhaft unterstützt und gleich der »Le Yacht« kon- 
krete Fälle zum Beweis für die Richtigkeit seiner 
Auffassung ins Feld führt. Also eine Bestätigung 
der Angaben aus 1897, Merkwiirdig, daß man in 
der Zwischenzeit wenig oder gar nichts mehr über 
die Verwendung und die Eigenschaften perforierter 
Segel gehört hat. Haben sie die ihnen von Eng- 
ländern und Italienern nachgerühmten Eigenschaften. 
dann ist ihre geringe Verbreitung verwunderlich. 
zumal ihnen noch ein anderer Vorzug eigen ist: 
Mit Recht führt Burers an, daß sich Obermarssegel 
mit Löchern im Sturm leichter als gewöhnliche 
Segel festmachen lassen. Die Löcher geben dem 
im heruntergefierten Segel eingefangenen Wind 
Gelegenheit zum Ausströmen und lockern damit die 
Segeloberfläche, die, bei gewöhnlichen Segeln nur 
zu oft in ballonartiger Form mehrere Fuß über der 
Raa, stundenlanger Arbeit (auf Kosten der Finger- 
nägel, mitunter auch des Lebens) Trotz bietet. Die 
Erfahrungen, die Kapt. Buyers in dieser Beziehung 
mit den Vassalo’schen Segeln gemacht hat, lauten 
sehr günstig, auch meint er, daß die Lebensdauer 
der Segel, wenn sie durchlöchert sind, erhöht werde. 
— Soweit uns erinnerlich, liegt ein Urteil ans 
deutschen Kapitünskreisen über die Ei 7 
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durehlécherter Segel noch nicht vor. Will einer 
der Herren diese Versiumnis nachholen, wir stellen 
ihm gerne entsprechenden Raum zur Verfügung. 


* * 


Die Ergänzung des britischen Seeoffizierkorps. 

»Nautical Magazine«, das alte englische Fach- 
blatt, anderen Fachzeitschriften vorbildlich in der 
Anordnung und in der Wahl seines Inhalts, betritt 
in seiner letzten Nummer politisches Gebiet. Einen 
Boden, den nur der Bewanderte aufsuchen sollte, will 
er nicht ausgleiten und sich dann dem Hohn Zünf- 
tiger aussetzen. Dieses Pech ist dem alten ange- 
sehenen Organ nun passiert. Sein Artikel »The 
german peril«, der der englischen Regierung mit 
unverhüllten- Worten die Kriegserklärung an das 
Deutsche Reich dringend empfiehlt, enthält so viele 
Übertreibungen und geht von so falschen Voraus- 
setzungen aus, daß ihm zu viel Ehre angetan würde, 
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sollte darauf eingegangen werden. Das erwartet 
der Verfasser auch wohl gar nicht, denn sieht man 
näher zu, so stellen die kriegerischen Laute nur die 
Folie zu einem Sonderwunsch dar. Nach des Ver- 
fassers Ansicht sorge zwar die Admiralität für das 
erforderliche Material, nicht aber für das Personal 
der britischen Flotte, um »die deutsche Begehrlich- 
keit nach britischen Kolonien« zurückzuweisen. In 
Friedenszeiten mache sich die Versäumnis der 
Admiralität nicht so stark wie im Kriege bemerkbar, 
Anstatt nun dem Offizierkorps immer neues Blut 
zuzuführen, soll die Admiralität in Zukunft beab- 
sichtigen. Schiffsfunktioniire der Handelsmarine, weil 
sie »does not posses the type of officers they needs, 
nicht mehr aktive Seeoffiziere werden zu lassen. 
Diese Absicht möchte der Verfasser, der Leutnant 
der Reserve ist, vereiteln, daher sein Kriegsgeschrei, 
Unsere Marine nimmt seit 1884 keinen Kauffahrtei- 
mann mehr in ihr aktives Offizierkorps auf. 





Ein neues Verfahren 


zur Prüfung des Farbenunterscheidungsvermögens. 


(Zu dem Artikel No. 37, 1906.) 


Das in dem Artikel Angeführte kann Schreiber 
dieser Zeilen nur anerkennen, und zwar aus eigener 
Wissenschaft. Es ist entschieden ganz wesentlich 
sehwerer, die in dem Nagel’schen Verfahren ineinander 
fallenden Farbennuancen zu unterscheiden, als die 
einschlägigen Wollbündel. Nachdem ich lange Jahre 
eine solche Untersuchungsstelle verwaltet und auch 
Mitglied der Kommission für zweite Untersuchung 
gewesen war, wurde mir in liebenswürdiger und 
höchst instruktiver Weise von einem Arzt, welcher 
schon längere Zeit und viele Augen nach Nagel- 
schem Verfahren geprüft hatte, dieses vorgeführt 
und erläutert, Ich nehme danach nicht Anstand 
zu erklären, daß es mir nicht ganz möglich war, 
die Grenzen sicher zu erkennen, an denen das 
Farbenunterscheidungsvermögen aufhört und die 
anomale Triehromatie beginnt und wo die letztere 
aufhört und die Farbenblindheit anfängt. Und das 
dürften schließlich doch die springenden Punkte sein. 

Das mag ja auch an mir liegen, andere Laien- 
untersucher mögen diese Grenzen vielleicht heraus- 
finden ohne Schwierigkeit und durch Anstellung 
nur ärztlicher Untersucher wäre Diffieilität 
ja überhaupt gehoben. 

Genau wie in »Hansas No. 37, 1906, möchte 
auch ich konstatieren, daß die Einführung des 
Nagel’schen Verfahrens zur Untersuchung auf 
Farbenblindheit der Seeleute eine Verschärfung der 
Untersuchung bedeutet, d. h. dieses Verfahren wird 
wesentlich mehr Seeleute als farbenblind, anomal 
trichromatisch zutage legen als das Holmgreen'sche, 
denn es wird jede Art Untersucher geneigt sein, 
jeden Trichromaten, auch den nur leichten, für 


diese 





farbenblind zu erklären, da er meinen wird, korrekt 
zu handeln, wenn er strenge ist und es der zweiten 
Untersuchung überläßt, jenem ein »reines Kon- 
nossemente zu übergeben; die Kommission aber 
wird als Ober-Untersuchungsstelle auch korrekt 
handeln, d. h. ebenso strenge urteilen. Ich möchte 
mit dieser letzten Ausführung Niemand zu nahe 
treten; meinem Gefühl nach würde es mir so gehen, 
doch will ich andere Anschauungen und Erfahrungen 
durchaus schätzen und ihnen einen anerkennenden 
Platz einräumen. 

Dadurch, daß später dann aber eine größere 
Anzahl von Seeleuten mehr als farbenblind befunden 
werden wird, erwächst durch vergrößerten Mann- 
schaftsmangel unseren gesamten Reedereien eine 
nicht unwesentliche pekuniäre Schädigung. Nament- 
lich aber wird die kleine Schiffahrt darunter leiden, 
denn auf kleinen Schiffen muß jeder der wenigen 
Mann zw jedem Dienst, vor allem auch zum Aus- 
gucken und Steuern, geeignet sein. während auf 
großen Schiffen mit viel Besatzung sich leichter 
ein Aussieben von Leuten zum Decksdienst, vorzugs- 
weise zum Ausgucken und Steuern, mit genügendem 
Farbenunterscheidungsvermögen ermöglichen läßt. 

Das Holmgreen’sche Verfahren hat bis jetzt 
den Ansprüchen der Seeschiffahrt vollständig genügt, 
jedenfalls sind aus Reeder- und Kapitänskreisen 
Klagen über das System als zu gelinde nie an die 
Öffentlichkeit gelangt, auch stelle ich. wie »Hansa« 
No. 37, fest, daß das niemals von Seiten der See- 
ämter oder des Oberseramtes geschehen ist. Danach 
liegt sicherlich kein Grund zu verschärfenden Um- 
wandlungen vor! Sind doch des öfteren von den 
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Kommissionen für zweite Untersuchungen Seeleute 
noch als »nicht farbenblind« anerkannt, trotzdem 
sie nicht der Holmgreen’schen Farbenbündelunter- 
suchung genügten. sondern nur einer Prüfung mit 
Schiffssignallaternen. weiß, rot und grün; der Bundes- 
rat hat verschiedentlich solche Atteste sanktioniert. 
Ein Universitätsprofessor in Rostock, Augenarzt und 
Mitglied der Kommission dort für zweite Unter- 
suchungen, pflegte Seeleuten, welche nicht Wollbündel 
von roten und grünen Farben sicher unterscheiden 
konnten, wohl aber solche Schiffssignallaternen, ein 
Zeugnis über genügendes Farbenunterscheidungs- 
vermögen zu geben und ihnen zu sagen: »Fahren 
Sie ruhig weiter zur Sce, aber werden Sie nicht 
Wollhändler!« Außerdem steht es auch jetzt schon den 
Kommissionen für zweite Untersuchung frei, andere 
Verfahren das Holmgreen’sche anzuwenden, 
also auch das Nagel’sche! Wenn also das ärztliche 
Mitglied dieser Kommissionen das für nötig oder auch 
nur für wünschenswert hält, so kann das ohne 
weiteres jetzt schon geschehen; der Kostenpunkt steht 
dem nicht entgegen, denn die Tafeln sind recht billig. 


als 


Ganz besonders ist schließlich vor Einführung 
weiterer Belastungen unserer Seeschiffahrt zu warnen 
und in Betracht zu ziehen, daß sie durch die soziale 
Fürsorge für die Besatzungen gegenüber der See- 
schiffahrt anderer Nationen bis zur Grenze der 
Wettbewerbfähigkeit in Anspruch genommen wird, 
Die Versicherung gegen Seeunfiille nebst den damit 
verbundenen Unfallverhütungseinrichtungen der See- 
Berufsgenossenschaft, sowie die Versicherung gegen 
Alter und Invalidität und die demnächst eintretende 
für Witwen und Waisen beschweren, so segensreich 
sie schließlich auch wirken werden, unsere gesamte 
Seeschiffahrt doch ungemein. Auf dem _ letzten 





Schulschiffe zur Verhütung der Kriminalität Jugendlicher. 


Unter dem Titel Soziale Fürsorge zur Ver- 
hütung der Kriminalität Jugendlichere hat Herr 
Dr. phil. H. Seyfarth, Pastor am Hamburger Zentral- 
gefängnis, eine Arbeit veröffentlicht *), die in ihrem 
ersten Teil sehr eindrucksvoll die verschiedenartigen 
Hindernisse schildert, welche entlassenen Gefangenen 
entgegentreten, wenn sie sich zu einem ordentlichen 
Lebenswandel entschließen, wenn sie Aufnahme in 
die Gemeinschaft unbestrafter Menschen suchen. Er 
schildert dann die allerorts, besonders aber in Eng- 
land eingeleiteten Bestrebungen zum Schutz ver- 
wahrloster Kinder, um sie vor der Bekanntschaft 
mit den Gefüngnissen zu bewahren und entwickelt 
darauf folgenden Ideengang: 


Von besonderem Interesse unter den englischen Ein- 
richtungen zur Verhütung der Kriminalität scheinen mir 


*) »Sozinle Medizin und Hygiene, Redaktion Dr. M. Finst, 
Verlag von Leopold Voss in Hamburg. 
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Deutschen Nautischen Vereinstage in Berlin wurk 
ausgeführt (siehe stenographischen Bericht), dal 
Stahlschiffe, Segler neuester Konstruktion von etwa 
300 Tons Ladefühigkeit unter fremder Flagge, z. B. 
bolländischer, bei denselben Frachtsätzen pro Jah 
ca. 800 Mk. billiger faliren, als sie das unter dentscher 
Flagge können, d. h. holländische Reeder verdienen 
mit solchen Schiffen, bei nahe 55000 Mk. Kapital- 
anlage pro Schiff, in 40 Jahren, etwa einen Stahl- 
schiffslebensalter, inkl. Zinseszins ungefähr 55 000 Mk, 
mehr wie deutsche Reeder. Nach dem Schloopen 
der Schiffer hat also der ausländische Reeder nehen 
einer angemessenen Verzinsung zum Lebensunterhalt 
sein Kapital amortisiert oder es wieder angesammelt 
zum Neubau, während unsere Reeder es zugesetzt 
haben, so dal ihnen Kapital zum Wiederbau fehlt. 
Man soll nicht glauben, daß das nur bei kleinen 
Fahrzeugen so der Fall ist, auch bei größeren und | 
großen Frachtschiffen jeder Art liegen bei un 
ähnliche Verhältnisse vor; sie zeigen. wie schwer | 
unscre Frachtschiffe im Weltwettbewerb zu kämpfen 
haben, und man soll sich vielmals besinnen, weiter 
Belastungen unserer Seeschiffahrt, welehe 
härtesten immer den Privat- und kleineren Reeder | 


am 


treffen, einzuführen, — — 


Wir wollen gern anerkennen, daß das Nagel’sclie 3 
Verfahren zur Untersuchung auf Farbenblindhe:t 
wissenschaftlich besser und augentechnisch genauer 
ist als das Holmgreen’sche, aber da kein Grund zu 
verschärfenden Umwandlungen vorliegt und dies 
unsere Schiffahrt pekuniär beschweren würden. = 
warte man doch damit, bis unsere Reedereien und deren 
beaufsichtigendes Organ, die See-Berufsgenossenschaft 
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sich danach melden. 


aber die sogenannten »reformatory shipse zu sein, die wit 
in Deutschland noch nieht kennen. Es sind dies drei Sebul- 
schiffe, auf welchen Zwangszöglinge speziell seemiinnisc be 
Ausbildung erlangen. Wenn man bedenkt, wie gefährlich 
es für sittlich schwache Charaktere ist, in großen Stade 
und arbeiten zu viele den an tv 
herantretenden Versuchungen unterliegen. so erschviat de 
Gedanke, verwahrloste Kinder zu Seeleuten auszukiden ue 
sie dadurch einem Berufe zuzuführen, der sie vor manche 
Gefahren schützt und schwere körperliche Arbeit von ihnen 
fordert, besonders glücklieh und beachtenswert zu sin. 1% 
vielen Anfragen, die von Geistlichen aus dem Bimmenlaner 
welche in der Rettungsarbeit an Jugendlichen steien. = 
mich in meiner Eigenschaft als Geschäftsleiter des deutsche 
Hilfsvereins für entlassene Gefangene gelangen, und wa 
darauf beziehen, sittlich gefährdete Knaben oder such erst | 
malig bestrafte Jugendliche als Schiffsjungen oder on in 

seemännischen Berufe unterzubringen, haben mir die Chex 

zeugung verschafft. daß in unserem deutschen Firsmewee 

hier noch vine Lücke vorhanden ist, nud dab uns our Abe 

liche Einrichtung fehlt, wie sie in England bersits seit a ° 
Jahren besteht. Ich habe deshalb versucht, mich ülgr den 


nd 


leben müssen, und wie 


43. Jahrg.) 


reformatory ships näher zu informieren und möchte die 
wichtigsten Gesichtspankte hier wiedergeben. Die Schiffe, 
son denen, wie gesagt, drei ausdrücklich im Dienste der 
Zwangserziehung stehen, gehören einer Wohlfahrtsgesell- 
schaft, nämlich der »Juvenile Reformatory Assoeiation«, und 
wurden ursprünglich lediglich durch freiwillige Spenden unter- 
halten. Denn trotzdem die Zwangserziehung durch staatliche 
Maßnahmen geregelt wird, sind doch in England fast alle 
Anstalten, die für diesen Zweck existieren, durch die Wohl- 
tätigkeit und den Gemeinsinn des Publikums ins Leben ge- 
rufen und werden noch jetzt mehr oder weniger durch frei- 
willige Liebesgaben unterhalten. Zwei dieser Schulschiffe, 
»Cornwalle und »Akbare, sind für die Ausbildung evan- 
gelischer und das dritte »Clarence«, ist für katholische 
Zwangszöglinge bestimmt Aus der großen Zahl der den 
reformatory schools überwiesenen Knaben werden diejenigen, 
welche sich für den Sevdienst eignen, einem der Schiffe 
für drei, vier oder fünf Jahre zugewiesen. Die »Akbar«, 
über deren Verhältnisse ich besondere Erkundigungen ein- 
gezogen habe, ist eins von den alten, hölzernen Linien- 
schiffen der englischen Marine, welches die Admiralität der 
»Liverpool Juvenile Reformatory Associations für ihre Zwecke 
zur Verfügung gestellt hat. Es liegt im Mersy, etwas fluß- 
aufwärts von Liverpool, bei Rockjerry, am linken Flußufer, 
ebenso wie zwei Schwesterschiffe, die :Conway« und die 
»Indefatigable«, welche als Schulschiffe für unbestrafte, meist 
verwaiste Knaben dienen. Auf dem ersteren werden Knaben 
aus besseren Kreisen aufgenommen, welche die Kapitiins- 
karriere machen wollen, und das zweite dient zur Ausbildung 
von Seemannswaisen, welche die Armenverwaltung Liver- 
pools ibm zuweist und welche für die niedere seemännische 
Laufhahn vorbereitet werden sollen. Die »reformatory ships« 
liegen fest vor Anker und gehen niemals in See, man denkt 
jedoch daran, mit der Zeit noch ein kleines Segelfahrzeug 
zu erwerben. um den Zöglingen Gelegenheit zu geben, sich 
auch in der Fahrt zu erproben. »Die »Akbare beherhergt 
durchsehnittlich 250 Knaben, für welche 1 Kapitän, 3 Schul- 
lehrer, 5 seemännische Lehrer, | Koch, 1 Zimmermann 
1 Schneidermeister und 1 Mtsiker, der das Musikkorps der 
Jungen leitet, tätig sind. Ferner befindet sich auf dem 
Schiffe der shipping master, d. i. ein Heuerbans, der für 
die zu Entlassenden auf anderen Schiffen Stellen besorgt 
und sie auf dieselben begleitet, so daß man die Garantie 
hat, daß die Stellen auch angetreten werden. Die Zöglinge 
werden also auf den Schiffen teils theoretisch, teils praktisch 
für den seemännischen Beruf sehr sorgfältig vorbereitet. 
Nach dem letzten Jahresbericht betragen die Kosten dieser 
Ausbildung pro Kopf jährlich ca. 400 Mark (€ 20), welche 
in neuerer Zeit zum größten Teil von der Regierung auf- 
gebracht werden, die für die ersten drei Jahre 6 sh wöchent- 
lich zahlt, das macht also im Jahre 15 2 12 sh. Außerdem 
tragen in der Regel die Ortsbehirden, von deren Gerichten 
etwa Knaben dem Schiffe zugewiesen werden, 2 sh 6 d 
(2 Mk. 50 Pf.) wöchentlich zu den Unterhaltungskosten bei. 
Die reformatory association schließt mit den Lokalbehörden 
in diesem Sinne Verträge ab, wenn Antriige kommen, Knaben 
für das Schiff aufzunehmen, Die noch fehlenden Kosten 
werden durch freiwillige Liebesgaben aufgebracht. Die 
Erfahrungen, die mit diesen reformatory ships gemacht 
werden, sind nach dem Bericht des Sekretürs der Gesell- 
schaft als sehr günstig zu bezeichnen, denn ungefähr 75 pZt. 
aller Ausgebildeten schlagen in ihrem zukünftigen Berufe 
gut ein und werden tüchtige, brauchbare Seeleute. Wie in 
anderen englischen Schulen, so wird auch auf den reformatory 
ships das System der marks angewendet, die für gutes Be- 


*; Fuchs, Gefangenenschutztätigkeit und Verbrechens- 
prophylaxe, S. 170. 


schlossen, diese Ausführungen 
Viele Bedenken sprechen ja gegen die Seyfarth’sche 
Idee, am meisten natürlich die Befürchtung, daß der 
deutsche Seemannsstand durch einen Nachwuchs aus 
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tragen den Zöglingen angerechnet werden und zur Folge 
haben, ‘daß diejenigen, die eine bestimmte Zahl erreicht 
haben, darch Entscheidung des home office, dem alle Ge- 
füngnisse und ähnliche Anstalten unterstehen, auf Urlaub 
entlassen wenlen, bevor ihre Zeit eigentlich um ist, Es ist 
dies ein großer Ansporn für die Knaben, sich gut und 
gesetzinäßig zu betragen. Die Zahl derjenigen, von denen 
bekannt wird, daß sie auf verbrecherische Wege geraten, 
ist außerordentlich gering, wie überhaupt in allen Teilen 
Englands infolge der umfassenden prophylaktischen Maß- 
nahmen in den letzten Jahrzehnten eine ganz überraschende 
Abnahme der Kriminalität Jugendlicher zu konstatieren ist. 


_ Während im Jahre 1870 in England und Wales noch 10000 


jugendliche Verbrecher unter 16 Jahren Strafe erlitten, waren 
es 1980 nur noch 5580, 1890: 3870 und 1900: 1350. Es 
ist dabei ja freilich nicht außer Acht zu lassen, daß während 
dieser Zeit an Stelie der Gefüngnisstrafe in vielen Fällen 
die bedingte Verurteilung und die körperliche Züchtigung 
getreten sind, und daß durch die Befugnis der Richter, 
entweder auf Zwangserziehung oder auf Freiheitsstrafe zu 
erkennen, viele Kinder, die früher die Gefängnisse be- 
völkerten. jetzt den reformatory schools überwiesen werden. 
Immerhin aber ist der Erfolg des ganzen Systems jeden- 
falls sehr beachtenswert. 


Bei den außerordentlichen Schwierigkeiten, mit denen 
es verbunden ist, Zwangszöglinge oder bestrafte Jugendliche 
in Deutschland seemännisch ausbilden zu lassen, dürfte der 
Gedanke der Erwägung wert sein, ob nicht eine ähnliche 
Einrichtung, wie die reformatory ships, auch für deutsche 
Verhältnisse ins Auge zu fassen wäre. 


In Genua läßt ein Professor Nicolo Garacanta nach 
englischem Vorbild bereits seit 1886 auf einem alten Schiff, 
»lLa Redenzionee, alljährlich eine Anzahl von jugendlichen 
Bestraften von nicht über 16 Jahren als Schiffsjangen für 
die Handelsmarine oder zur Aufnahme in die Torpedoboots- 
Schule in Spezzia theoretisch und praktisch unterweisen. 
Bis zum Jahre 1804 sind 178 Jungen in den beiden Ab- 
teilungen mit Erfolg ausgebildet worden, und die Resultate 
sind so gut, daß sich nicht nur die größeren Städte Italiens 
durch Geldzuschüsse an diesem Unternehmen beteiligen, 
sondern daß sich auch Wobtater zusammengetan haben, um 
ein neues. modernes Schiff für diesen Zweck anzukaufen. *} 


Auch in Frankreich hat der Staat ein Segelschiff in 
Dienst gestellt, das neben einer geringen Besatzung an 
erwachsenen Seeleuten von Fürsorgezöglingen bedient wird, 
Nach den vorliegenden Berichten werden die so ausgebildeten 
Zöglinge sowohl von der Handels- als der Kriegsmarine sehr 
gern genommen. 


Es wäre daher wohl der Erwägung wert, ob man nicht 
auch in Deutschland, und zwar womöglich in Hamburg, wenn 
auch zunächst im kleinen Maßstabe, einen ähnlichen Versuch 
machen und die geeignetsten Zöglinge aus ganz Deutschland 
auf einem solchen Ausbildungsschiffe vereinigen sollte, Ich 
glaube, es würde damit auf dem Gebiete der Fürsorge- 
erziehung ein sehr bedeutsamer Schritt vorwärts getan, und 
mancher, der sich für andere Berufsarten wenig schickt und 
sich vielleicht jetzt in dem Kampf gegen den Zwang der 
Erziehung aufreibt, würde sich der harten Schiffszucht gut 
fügen und zu einem brauchbaren und nützlichen Glied der 
Allgemeinheit herangebildet werden können. 


Wir haben lange geschwankt, ehe wir uns ent- 
hier abzudrucken. 


iy 
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unlauteren Elementen degradiert werden könne. Dem- | des Artikels die Tatsache, daß in anderen Länden 


gegenüber steht der hohe sittliche Wert des Vor- 
schlages, die erlle Tat, verwahrloste oder verkommene 
Knaben durch Entziehung schädlicher Einflüsse, durch 
Zwangserziehung und durch eine eiserne Zucht wieder 
zu nützlichen Mitgliedern der Menschheit machen zu 
können. Auch war mitbestimmend für die Aufnahme 


ähnliche Einrichtungen seit langer Zeit bestehen 
Wie sich nun auch die Leser zu den Anregungs: 
des Herrn Pastor Dr. Seyfarth stellen mögen, einer 
Anspruch auf Prüfung haben sie. Vielleicht tt 
der Seeschiffer-Verband oder der Deutsche Nautische 
Verein gelegentlich der Sache näher. 


Eine Entscheidung des Reichs-Versicherungsamtes. 
(Abgewiesene Klage auf Hinterbliebenenrente und Sterbegeld.) 


In der Unfallversicherungssache der Hinter- 
bliebenen des Maschinisten H. hat das Reichs- 
Versicherungsamt in seiner Sitzung vom 23. März 
1906 nach mündlicher Verhandlung für Recht 
erkannt: Der Rekurs gegen das Urteil des Schieds- 
gerichts für Arbeiterversicherung in Lübeck vom 
16. August 1905 wird zurückgewiesen. 


Gründe: Gegen das Urteil des Schiedsgerichts 
haben die Kläger rechtzeitig Rekurs eingelegt mit 
dem Antrage, unter Aufhebung der angefochtenen 
Entscheidung die Beklagte zu verurteilen, ihnen die 
gesetzliche Hinterbliebenenrente und das Sterbegeld 
zu gewähren. Sie führen aus, die Krankheit, der 
der Maschinist H. erlegen sei, sei nur in dem Sinne 
als klimatisch zu betrachten, als sie an der west- 
afrikanischen Küste einheimisch sei, im übrigen 
aber nur durch Ansteckung entstehen könne. Die 
Ansteckung des H. könne nur an Bord erfolgt sein 
und sei nur durch die Betriebscigenttimlichkeiten 
veranlaßt, weil schon vorher vier Mann der Schiffs- 
besatzung erkrankt gewesen seien und die Pflege 
dieser Kranken dem Koch obgelegen habe. der auch 
die Speisen für die Gesunden habe zubereiten 
müssen. Es handele sich nicht um eine Berufs- 
krankheit, weil diese das Endergebnis einer längere 
Zeit andauernden nachteiligen Wirkung sei, sondern 
um die plötzliche, durch Eindringen der Krankheits- 
erreger entstandene Krankheit. 

Die Beklagte hat die Zurückweisung des 
Rekurses beantragt. 

Es war, wie geschehen, zu erkennen. 

Die Kläger würden nur dann Anspruch auf 
Entschädirung haben, wenn der Tod des am 
24. November 1904 an Bord des Dampfers »Ingrid 
Horne auf der Fahrt von Dakar nach Gaboon ver- 


storbenen Maschinisten H. Folge eines Betriehsu- 
falls gewesen wäre, Daß dies der Fall sei, hat da 
Reichs-Versicherungsamt nicht für erwiesen erachtet 
Unmittelbare Ursache des Todes des H. war sein 
Erkrankung an der Ruhr. Es kann dahin gestel!t 
bleiben, ob die Ruhrkrankheit, wie das Schied- 
gericht auf Grund des Gutachtens des Profesor 
Dr. Quineke in Kiel vom 1. August 1905 annimmt, 
von der westafrikanischen Küste klimatisch 
Krankheit anzusehen, und ob, weil derartige Er- 
krankungen den Schutz der Unfallversicheruns 
nicht genießen, schon aus diesem Grunde ein An- 
spruch der Kläger gegen die Beklagte nicht gereb 
ist, Denn selbst, wenn man dies nicht annehus“ 


als 





will, so ist doch Voraussetzung für den Anspruch | 
der Kläger, daß die Erkrankung des H. an dev « 


Ruhr darch einen 
worden ist. In dieser Beziehung ist aber ei 
geniigender Wahrscheinlichkeitsbeweis nicht erbracht. 
Denn es steht nicht fest und ist nicht festzustellen. 
wann und bei welcher Gelegenheit sich H. die di 
Krankheit hervorrufende Ansteckung zugezogen, 0 
es sich dabei um ein zeitlich begrenztes Ereignis, 
also um einen Unfall gehandelt hat und, wenn die 
zutreffen sollte, ob und inwiefern der Schiffahrt 
betrieb und seine Eigentümlichkeiten dabei mit- 
gewirkt haben. Mit Rücksicht auf die verschieden- 
artigen Möglichkeiten einer Ansteckung konnte © 
nicht für wahrscheinlich erachtet werden, daß gerad» 
im vorliegenden Falle die Ansteckung durch einen 
dem Betriebe zuzurechnenden Vorgang erfolzt 
sein sollte, 

Da es hiernach an dem Nachweise einv- 
Betriebsunfalles fehlt, so haben die Kläger keinen 
Anspruch auf Entschädigung. Ihr Rekurs war da- 
her zurückzuweisen. 


Deutscher Nautischer Verein. 


Drittes Rundschreiben. 


Lage der Segelschiffahrt. Die vom letzten Vereins- 
tage zur Beratung ther die Lage der Segelschiffahrt eingesetzte 
Kommission werde ich im Laufe des niichsten Monats zu einer 
Sitzung einberufen. Ich gestatte mir deshalb, an die Mitglieder 
des Deutschen Nantischen Vereins das ergebene Ersachen zu 
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richten, nunmehr. soweit dies noch richt geschehen win lite 
zu der Angelegenheit Stellung zu nehmen od mir das Kachaf 
der Verhandlungen mitzuteilen. 


Heranziehung der Bevölkerung der friesichen Insels 
zum Seemannsberuf. Indem ich auf die Verbandiunet > _ 


Betriebsunfall herbeigeführt \ 
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Veieinstages — Seite 159 bis 168 des stenographischen Be- 
richtes — Bezug nehme, darf ich die Mitglieder des Deutschen 
Nautischen Vereins dringend ersuchen, sich auch mit dieser 
Angelegenheit beschäftigen und mir ihre Stellungnahme bakl- 
möglichst mitteilen zu wollen. 


Erledigung der Beschlüsse des letzten Vereinstages. 
Die vom Vereinstag angenommenen Anträge sind den in Frage 
kommenden Reichs- bezw. Staatsbehörden unter Beifügung der 
Verhandlungen unterbreitet worden. 


Änderung der Louchtfeuer von Terschelling und 
Schiermonnikoog. Auf meine diesbezügliche Umfrage im 
>, Rundschreiben sind mir folgende Äußerungen zugegangen : 


Vom Nautischen Verein in Hamburg: 


»Im Hinblick auf die von der Niederländischen Regierung 
beabsichtigte Änderung der Feuer von Terschelling und Schier- 
monnikoog hält es der Nautische Verein in Hamburg für be- 
denklich, daß die Fener mit Rücksicht auf ihre kurze Ent- 
fernung von einander eine Kennung erhalten, die besonders 
für Schiffe von Norden kommend, zu verbängnisvollen Miß- 
ständen führen kann. Der Verein empfiehlt daher, die Feuer 
so zu kennen, daß unter keinen Umständen Verwechselungen 
zwischen ihnen Platz greifen können.e 

Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handels- 
marine in Hamburg schreibt: 


daß durch die beabsichtigte Veränderung des Schiermonni- 
koog-Feuers in ein vierblitziges Feuer tatsächlich die Gefahr 
einer Verwechselung mit dem ebenfalls vierblitzigen Feuer 
des nahen Borkum eintreten würde. Wir bitten deshalb, 
dahin wirken zu wollen, daß bei der Änderung des Feuers 
eine Charakteristik erdacht wird, welche eine Verwechselung 
mit Feuern der Nachbarschaft ausschließt.« 


Die Handelskammer für das Herzogtum Oldenburg ist zu 
der Ansicht gekommen, dab gegen die Abänderung des Feuers 
auf Terschelling Einwendungen nicht zu erheben sind. Wenn 
dagegen von den beiden festen Feuern von Schiermonnikoog 
das östliche fortfallen und dafür das westliche in ein Blitz- 
feuer mit 4 Blitzen umgewandelt werden solle, s0 liege die 
Gefahr nahe, daß Schiffe, welche von Westen und Nordwesten 
kommen uud bei niehtsichtigem Wetter die Küste anlaufen, 
dieses Feuer mit dem elektrischen Feuer auf Borkum 
wechseln. Eine solche Verwechselung aber künne zu ver- 
hängnisvollen Folgen Anlaß gehen. Die beiden jetzigen Feuer 
auf Schiermonnikoog seien eine wertvolle, nicht zu unter- 
schitzende Unterbrechung in der langen Reihe von Wechsel- 
feuern mit ihren verschiedenen Charakteristiken. Die genannte 
Kammer empfiehlt daher, die beiden festen Feuer auf Schier- 
moonikoog bestehen zu lassen oder aber eine andere Bezeich- 
sung des Feuers zu wählen 


ver- 


Der Nautische Verein in Bremen bemerkt folgendes: 


1) Ein Blitzfeuer auf der Insel Terschelling, welches alle 
5 Sekunden einen Blitz von 0,1 Sekunden Dauer zeigt, 
wünle leicht verwechselt werden können, besonders bei 
nebligem Wetter, mit dem bestehenden. Blinkfeuer auf 
dem Feuerschiff bei Terschelling Bank, welches eben- 
fails alle 5 Sekunden Blinke 2 Seknnden Daner 
zeigt. Bei Terschelling haben die von der Weser 
und Elbe und hierhin fahrenden 
Schiffe eine erhebliche Kursänderung vorzunehmen, so 
daß eine scharfe Unterscheidung der beiden Terschelling- 
feuer notwendig ist. 
Zwischenraum 
wechselung hervorrufen. 


von 


kommenden nach 


Insbesondere wünle der gleiche 
von 5 Sekunden die Gefahr einer Ver- 
Wir schlagen deshalb vor, 
dab das neue Feuer auf der Insel Terschelling als 
Blitzgruppenfeuer von 2 Blitzen mit Wiederkehr dieser 
Gruppe alle 10 Sekunden eingerichtet wird; ein ähn- 
liches Feuer befindet sich nicht in der Nahe. 
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2) Bezüglich des Leuchtfeuers auf Schiermonnikoog schließen 
wir uns den in dem Rundschreiben erwähnten Bedenken 
an, daß eine Verwechselung mit dem 4 blitzigen Sektor 
des elektrischen Leuchtfeuers auf Borkum möglich ist. 
Wir bitten deshalb, mit Nachdruck gegen die geplante 
Kennung Einspruch zu erheben. Eine andere Kennung 
zu finden dürfte allerdings Schwierigkeiten bieten. Da 
Blitzfeuer von 1, 2, 4 und 5 Sekunden Dauer von 
Borkum und ein Blitzfeuer von 3 Sekunden Dauer 
bereits auf Ameland verwendet werden, kinnen wir 
nur vorschlagen, für Schiermennikoog ein Blinkfener 
mit einem langen Blink in nicht zu langer Wiederkehr 
zu wählen. 


Der Seeschiffer-Verein in Stettin hegt ebenfalls Bedenken 
gegen die von der Niederländischen Regierung beabsichtigten 
Änderungen und schreibt weiter: 


»Nur 20 Seemeilen von einander entfernte Leuchtfeuer 
inüssen nach unserem Dafürhalten in ihrer Charakteristik 
80 verschieden sein, daß jede Verwechselung absolut aus- 
geschlossen ist. Würde die beabsichtigte Änderung aus- 
gefiihrt werden, so dürfte es nicht ausgeschlossen sein, dal 
bei einer Ansteuerung von Nord-West Schiermonnikoog und 
Borkum bei ungünstigen Witterungsverbältuissen leicht mit 
einander verwechselt werden könnten, was zu den verhängnis- 
vollsten Folgen führen könnte.« 


Der Danziger Nautische und Reeder- Verein äußert sich 
rie fulgt: 

»Es wird unsererseits beantragt, beim Reichsamt des 
Innern dahio vorstellig zu werden, daß die niederliindische 
Regierung veranlaßt wird, das neueste Westfeuer auf Schier- 
monnikoog als Blitzfeuer auszugestalten, welches alle 10 
Sekunden zwei Blitze zeigt. 


v 


= 


Falls die niederländische Regierung bei ihrer bisherigen 
Absicht bestehen bleibt, so ist zu befürchten, daß Ver- 
wechselungen mit dem vierblitzigen Sektor des Feuers auf 
Borkum in Frage kommen. Die Distanz der beiden Feuer 
von einander beträgt nur 20 Seemeilen, und bei Nebel oder 
starken Stromversetzungen ist es sehr wohl möglich, daß die 
Feuer vun Borkum und Schiermonnikoog, falls gleichartig 
ausgestaltet, verwechselt werden können. Falls dagegen 
unserem Vorschlage Folge geleistet wird, so gestaltet sich 
die Reihenfolge der Feuer wie folgt: 


Terschelling 1 Blitz alle 5 Sekunden 
Schiermonnikoog 2 Blitze » 10 ? 
Borkum 4 > > » 


Bei dieser Einrichtung der Feuer dürfte eine Ver- 
wechselung derselben kauın vorkommen. 


Weiter ist noch von den Vorstehern der Kaufmannschaft 
in Stettin die nachfolgende Äußerung eingegangen : 

»Auf das Rundschreiben vom 12, April, betreffend die 
Abänderung der Leuchtfeuer von Terschelling und Schier- 
monnikoog, beehren wir uns, zu erwidern, daß auch in 
hiesigen Schiffahrtskreisen Bedenken gegen die von der 
Niederländischen Regierung geplante Umwandlung des Feuers 
von Schiermonnikoog-West in ein Blitzfeuer gehegt werden. 
weil dadurch leicht eine Verwechselung mit dem nur 20 
Seemeilen entfernten Blitzfeuer auf Borkun eintreten kann. 
Die Gefahr einer Verwechselung besteht vor allem bei der 
Annäherung von Nordwest und für Schiffe, welche nach der 
Ems bestimmt sind oder für kreuzende Segler. Bei un- 
günstigen Witterungsverhältnissen könnten die beiden Feuer 
auch von passiereuden Schiffen leicht verwechselt werden. 
und würde somit auch eine Gefahr für die Schiffe hervor- 
gerufen werden.« 

Sämtliche Äußerungen sind dem Herrn Staatssekretär des 
Inuern zur Kenntnis gebracht worden. 
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Vorschrift für die Prüfung von Schiffs- und Schiffs- | 
positionslaternen. Die Deutsche Seewarte’ übersandte ei 
Exemplar der neuen Vorschrift für die Prüfung von Schiffs- 
und Schiffspositionslaternen. 


Ausdehnung der englischen Unfallverhätungsvor- 
sehriften. Der Vorstand hat sich mit der englischerseits 
beabsichtigten Ausdehnung der englischen Unfallverbiitungs- 
vorschriften beschäftigt und dem Herrn Stautssekretür des 
Innern ein eingehendes Gutachten erstattet. Von einer Wieder- 
zabe des Gutachtens an dieser Stelle muß abgesehen werden, 
weil die Angelegenheit als vertrauliche zu behandeln ist. 


Ermäßigung der Konsulatsgebühren. Bereits im 
Jahre 1905 ist der Deutsche Nautische Verein einem Beschlusse 
des 36. Vereinstages entsprechend beim Herrn Reichskanzler 
wegen Ermäßigung der von den Schiffen an die auswärtigen 
Konsulate zu bezahlenden Gebühren für Expedition sowie An- 


und Abmusterang vorstellig geworden. Einer Anregung der 
Handelskammer in Flensburg folgend, habe ich das in dem 


oben erwähnten Beschlusse zum Ausdruck gekommene Ersuchen 
im Juni d. Js. nochmals wiederholt und daber an den Herrn 
Reichskanzler die Bitte gerichtet, mir über den gegenwärtigen 
Stand der Angelegenheit Mitteilung zukommen lassen zu wollen, 
Eine Antwort habe ich aber bisher nicht erhalten. 


Auslegung von Wrack-Feuerschiffen. Der Danziger 
Nautische und Reederverein in Danzig bezeichnet es als not- 
wendig. daß, die Regierung Feuerschiffe beschafft, die an 
Stellen ausgelegt werden, wo der Schiffahrt Gefahr bringende 
Wracks liegen. Man behelfe sich jetzt mit Bojen, die am Tage 
auch ihren Zweck erfüllen, doch bei Dunkelheit keinen Schutz 
gewähren. Das kleine Dänemark verfüge über solche Fahr- 
zeuge, die sofort ausgebracht würden, wenn Wracks an geführ- 
lichen Stellen liegen. 

Ich ersuche die Mitglieder des Deutschen Nautischen 
Vereins, sich zu der Angelegenheit äußern zu wollen. 


Adlergrand-Peuerschiff 


Reeder-Verein schreibt mir: 


Der Danziger Nautische und 


»Das Adlergrund-Feuerschiff wird stets recht früh ein- 
gezogen, und meistens recht spät ausgelegt. Ein Reserve- 
Feuerschiff existiert nicht, und wird der Grund während 
der Abwesenheit des Feuerschiffes nur durch Pricken, die 
bei Nacht unsichtbar sind. bezeichnet. Es scheint deshalb 
dringend notwendig. daß für den Adlergrund ein Reserve- 
schiff beschafft wird, das nur eingezogen wird, wenn dringende 
Eisgefahr vorliegt, die im letzten ganzen Winter aber nicht 
bestanden hat. Die im letzten Winter ansgelegten Pricken 
bieten auch eine gewisse Gefahr während der Nachtzeit, 
namentlich für Dampfer in Ballast, welche sich daran leicht 
die Schraube beschädigen können. 

Wir bitten also bei den betreffenden Rehörden vor- 
stellig zu werden, daß recht bald ein Reserve-Feuerschiff 
für den Adlergrund beschafft wird, so daß nur im Falle 
erößter Eisgefahr das Schiff seinen TVosten zu verlassen 
nötig hat. 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Schraubenwellenbruch auf dem Dampfer „Viola“ während | 
der Reise von London nach Hamburg. Das Schiff mußte nach | 
Amsterdam als Nothafen geschleppt werden. Die Ursache des | 
Unfalls liegt darin, daß das im Jahre 1898 an dieser Stelle 
angeschweißte Endstück »unhomogen« war und deshalb, nachdem 
das Pockholz abgelaufen war, zum Brechen kam. Das Maschinen- 
personal trifft bei dem Unfall kein Vorwurf. Es sollte eine 
Schweißung von Schraubenwellen bei Seeschiffen nur in den 

(ersten Notfällen unter Spezialaufsicht der Klassifikations- 


Mit dieser Angelegenheit hat sich bereits der Vereinstag 
1904 beschäftigt. Auf eine Eingabe an den Herrn Staats- 
sekretär des Reichs-Marine-Amts ist von diesem derzeit er- 
widert worden, daß das neue Reserve-Feuerschiff für die Ust- 
see im kommenden Winter noch nicht verfügbar sein werde, 
um das Feuerschiff »Adlergrund« zu ersetzen. falls es behufs 
Instandsetzung über die Zeit ernstlicher Eisgefahr hinaus. im 
Hafen bleiben müsse. Der Herr Staatssekretär des Reichs- 
Marine-Amts wird « sich angelegen sein lassen, diese Zeit 
auf das möglichste zu beschränken. 

Verbesserung des Pahrwassers der Schlei usw. ler 
Kreisausschuß in Schleswig ersucht den Deutschen Nautischer 
Verein, befürworten zu wollen, daß eine Verbesserung des 
Fabrwassers in den Schiffahrtsstraßen au der Ostküste Schleswig- 
Holsteins herbeigeführt wird. Er bittet diesen Gegenstand 
auf die Tagesordnung des nächsten Vereinstages zu setzen 
Zunächst wird sich der Vorstand in seiner nächsten Sitzung 
mit der Angelegenheit beschäftigen, 

Einziehung der Landmarke auf der Hohen Düne bei 
Pasewalk. Der Danziger Nautische ond Reeder- Verein 
schreibt mir: 

»Von der hiesigen Kgl. Regierung wird beabsichtigt. 
die auf der Hohen Düne bei Pasewalk befindliche Land- 
marke einzuziehen. Von hiesigen Schiffahrtskreisen sind 
gegen diese Einziehung Einwendungen nicht erhoben worden. 
da für die große Seeschiffahrt diese Bake kaum von Wichtig- 
keit war.» 

Veréffentlichungen des Reichs-Marine-Amts. In dem 
Handbuche für die deutsche Handeismarine wird alljährlich 
ein berichtigtes Verzeichnis der im deutschen Reich amtlich 
oder im amtlichen Auftrage heransgegebenen, ausschließlich 
auf die Seeschiffahrt bezüglichen Bücher, Zeitschriften amd 
Karten abgedruckt. Außenlem wird alljährlich ein Verzeichnis 
der Verüffentlichungen des Reichs-Marine-Amts herausgegeben. 
Von der Marine-Verwaltung ist nun angeregt wonlen. durch 
einen Hinweis auf dieses Verzeichnis die Aufzählung der 
einzelnen Werke im Handbuch für die deutsche Handelsmarine 
zu ersetzen und ein Verzeichnis derjenigen Stellen aufzunehmen, 
die den Verkauf deutscher Admiralitätskarten und Segelhamt- 
bücher vermitteln. Der Herr Staatssekretär des Innern er- 
suchte den Deutschen Nautischen Verein um gutachtliche 
Äußerung zu diesem Vorschlage, und ist dem Herr Staats- 
sekretär mitgeteilt worden. daß es sich empfehlen dürfte, der 
Anregung des Reichs-Marine-Amts Folge zu geben. 


















































Der Vorsitzende des Deutschen Nantischen Vereins: 
Schultze. 


{Hierauf gibt Herr Geh. Rat Schultze den Wortlaut ein» 
Dankschreibens bekannt, das ihm Herr Wirkl. Geheimer Rat 
Professor Dr, v, Neumayer als Antwort auf ein Glückwansch- 
telegramm zu des Gelehrten SO, Geburtstag zugestellt hat. 
Ferner enthält das dritte Rundschreilen noch Mitteilnnees 
über eine Reihe von Abhandlungen über mantime Angelegen- 
heiten. die dem Deutschen Nautischen Verein ahermittel: 
worden sind.) 


institute und auch dann nur auf beschränkte Zeit gestatiet 
werden. Wenn aber eine solche Schweißung vorgenammen 
wind, dann muß das zu schweißende Materia) auch vorker 
geprüft werden. (Hamburg.) Kollision de Dampferw 
„Bayern“ mit dem Rheinleichter „Elfriede“ auf der Scheide 
bei Astruweel, »Bayerne, im Tau eines Schleppers, ging bei |) 
Flutstrom scheldeabwärts, als in einer Biegung on St-B. ws 
zwei Segler in Sicht kamen, denen »Bayern« Buszuweichen: 
hatte. Nachdem der erste freipassiert war, stoppte »Bayermig 


aE 
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um vom anderen frei zu kommen. Gleichzeitig kam rechts 
voraus die im Schlepp mit Koblen beladene »Elfriede« in voller 
Fahrt auf »Bayern« zu, wodurch die Kollision entstand. Eine 
Sachverständigen - Kommission am Orte hat »Bayern- für die 
Kallision verantwortlich gemacht. Reichskommissar und See- 
amt teilen diese Auffassung nicht. — Die Kollision ist zurück- 
zuführen darauf. daß die beiden geschleppten Fahrzeuge 
einander auf schwierigem Revier und unter ungünstigen Ver- 
hältnissen begegnet sind und daß der Schleppzug »Elfriede« 
Ausweichmanöver versucht hat, anstatt rechtzeitig die Fahrt 
herabzumindern oder aufzuheben. Die Schiffsleitung des 
Dampfers »Bayerne trifft kein Verschulden. Ihr Verhalten 
nach dem Zusammenstoß entsprach den Vorschriften. (Bremer- 
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haven.) — Schraubenseellenbruch auf dem Dampfer „Thekla 
Bohlen“ beim Vorankergehen im Hafen von Monrovia. Der 
Unfall ist darauf zurückzuführen, daß der hintere Metall- 
überzug der Welle aus zwei Längen gefertigt und bei .dem 
StuB der beiden Hälften nach und nach Einbrüche erfolgt 
waren, welche die Welle soweit geschwiicht hatten, daß sie 
endlich der Beanspruchung nicht mehr widerstehen konnte. 


_ Da die Tatsache der Zusammensetzung des Metallbezages aus 


zwei Teilen den Organen der Reeder und dem Maschinen- 
personal nicht bekannt war und sich nicht für das Auge als 
sichtbar kennzeichnete, ist niemand eine Schuld ar dem Un- 
fall beizumessen, (Hamburg.) 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilnngen der Seewarte). 


Wrackberichte, 
Es warden gesichtet: Am 10, September anf 45° 40° N 19° 
So Wi „John S. Deerings-Wrack, — Am 22. September ‘aif 


50° 4 N CF 22) W, bei Royal Sov, Shoals: Wrack, — Am 
22, September anf 1° 13° N 103° 26° Ws Wrack, nach Osten 
treibend. — Am 14. September auf 57° StF N 5° 4° W: 


sinkender russischer Schuner, 


Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 4. September auf 52° 32° N 
53° 55° W: großer a. — Am 5. September auf 52° 10° N 54° 
17° W: großer a. — Am 22, August auf 46° 38° N 46942) W: 
a. Am 29. August Belle Isle-Stralle: 3a. — Am @. September 
tsreenly Island: a. — Am 5. September auf 52° 1 N 540 
17* W: a. — Am 5. September anf 52° 1 N 349 38° We a. 

Am 27, August auf 48° I N 46° 12) W: aa. — Am 
20. September auf 52° N 53° Ws a. — Ain 31. August auf 
40° ON 46° 35° W: Eis passiort. — Am 19. August auf 50° 8 
H6° W: a. — Am 10, Aucust auf 56° S 65° Wea. 





Schiffbau. 


Bananfträge. 

L. Wilhelm in Altona hat der Werft 
Schmilinsky in Hamburg den Bau eines Hochseefischer- 
dampfers iv Auftrag gegeben. Er erhält Dimensionen von 
46.5 “685% 4.02 m und wird mit einer Maschine von 400 
indizierten Pferdekräften ausgerüstet. Die Ablieferung soll am 
L. Juli nächsten Jahres erfolgen. 


» x 
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Stapelläufe, 

Am 20. September ist bei Swan, Hunter & Wigham, 
Richardson, Wallsend, der für die Cunard- Linie, Liverpool, 
Riesenturbinendampfer „Mauretania“ wlücklich 
vom Stapel gelaufen. Er mifit: 700 SS‘ 60" 3° (Ladetiefe 
37 6”) Bruttoraumgehalt 33 200 R.-T., Deplazement 45 000 T., 
Höhe der Schornsteine vom Kiel bis zu ihrem Top 155 Fuß, 
Das Schiff ist nach dem Cellular Doppelboden - System kon- 
struiert. 


bestimmte 


Die Anzahl separater wasserdichter Abteilungen an 
Bord beträgt 175: alle Türen und Verbindungen zwischen zwei 
Abteilungen lassen sich von der Kommandohrücke aus einzeln 
oder zugleich schließen ond öffnen. Passagierräumlichkeiten 
sind vorhanden für 560 1. Klasse, 500 IL Klasse und 1400 
IIT. Klasse: die Mannschaft setzt sich aus SOO Köpfen zusammen. 
Die Turbinenmaschiven sind von der mit dem Erhauer eng ver- 
bundenen Wallsend Slipway & Engineering (Co. hergestellt. 
Zwei Hochdruck- uml zwei Niederdruck- Turbinen, jede mit 
«inem besonderen Schaft und einer Schraube, sind vorgesehen. 
Der Dampf wird durch 25 Doppelend- und zwei Einend-Kesseln 


= 
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Janssen & | 








mit 102 Feuern hergestellt. Da der Dampfer zu Hilfskreuzer, 
diensten ausersehen ist, wird er mit 12 Schnellfeuergeschützen 
ausgerüstet werden, auch befinden sich wegen dieser Eigen- 
schaft Maschinen- und Kesselräume, Ruder und Ketten unter 
der Wasserlinie. Die Werft hofft das Schiff innerhalb eines 
Jahres fertig stellen zu können. 


Am 21. September lief der vom Lloydarsenal in Triest 
für den Österreichischen Lloyd erbaute Passagier- und Fracht- 
dampfer »Voerwärts: glücklich vom Stapel. Der Neubau mißt: 
133 X 162 X 11,6 m; Brutto-Raumgebalt 6000 T.; Deplaze- 
ment 12400 T. Eine Triple-Expansionsmaschine von 4000 ind. 
Pfenlekräften und vier Zylinderkesseln mit forziertem Zug soll 
dem Schiff 14 Knoten Falırtgeschwindigkeit geben. Für 46 
Passagiere I. Klasse sind geschmackvolle Einrichtungen vor- 


gesehen. »Vorwärtse soll in der Route Triest—Kobe be- 
schäftigt werden. . a 
An 22, September jief von der Kaiserlichen Werft in 


Danzig der fiir unsere Marine bestimmte kleine Kreuzer 


»Stuttgart« cliicklich vom Stapel. 


Am 25. September ist der auf der Werft von Janssen & 
Schmilinski, Hamburg. der für die Firma H. W. Kriemelberg. 
Hamburg. erbaute Schleppdampfer »Priedrich Wilhelm« von 
27 wW 13 X 7° und einer Maschine von 110 indizierten Pferde- 
kräften vom Stapel gelaufen. 


* . 


Probefahrten oder Ablieferungen. 


Am 15. September machte der für die » Midgard«, Deutsche 
Seeverkehrs Akt. - Ges... Bremen - Nordenham erbaute Dampfer 
»Asgard: vine zufriedenstellende Probefahrt mit 11 Knoten 
Durchschnitt. Der Neubau mißt: 372 X 48 X 30° 10°: Trag- 
fähigkeit 7300 T. bei 25° Tiefgang. Die Zylinder der drei- 
fachen Expansionsmaschine haben bei 48 Zell Hub Darch- 
messer von 25, 41 und 69 Zoll 

a n ® 

Aim 20. September machte der am 25. August d. J. auf 
der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck für H. M. Gehrkens, 
Hamburg, gehaute Dampfer »Suomi« cine Probefahrt mit 11.7 
Knoten Durchschnitt von Travemünde nach Fehmarn und 
zurück zur allscitigen Zufriedenheit. Der Neubau mißt: 210 X 
32) 5° x 13° 0%; Tragfähigkeit 1300 T. »Suomi«e ist mit einer 
Dreifach - Expansionsmaschine ausgestattet, die während der 
Kohlenprobe 740 HP. indizierte, wobei das Schiff eine Ge- 
11,7 
ist speziell für die Fahrt zwischen Hamburg und 


sehwindigkeit von Kosten in der Stunde erreichte. 


»Suomie 
Finland bestimmt und dementsprechend mit besonderen Ver- 
stärkungen für Eis versehen. 
Am 22. September machte der bei Joh. C. Tecklenburg 
A.-G., Geestemümle für den Norddeutschen Lloyd erbaute 


ee 
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Reichspostdampfer »Bülow« eine zufriedenstellende Probe- 
fahrt mit 16'/, Knoten Durchschnittsfahrt. Der Neubau mißt: 
146,52 & 17,49 11,89 m; Wasserverdriingung 16000 T.; 
Bruttoraumgehalt 9000 Reg.-Tons. Die Maschinen indizieren 
6000 Pferdekräfte. Durch die bedeutende Höhe des Prome- 
nadendecks, sowie durch die geschützt liegenden geräumigen 
Kabinen erhält das Schiff ganz besonders das Gepräge eines 
modernen Tropendampfers. 


Am 24. September machte der auf der Werft von Janssen 
& Schmilinski für eine Altonaer Reederei erbaute Hochsee- 
fischdampfer »Seeadler:« eine zufriedenstellende Probefahrt mit 
12 Sm Durchschnitt bei 0,65 kg Kohlenverbrauch pro Pfenle- 
stärke (430 insgesamt). Der Neubau mißt 35 X 6,75 X 4,02 m. 


In der am 26. September abgehaltenen 33. General- 
versammlung der Aktionäre der Flensburger Schiffsbau- 
Gesellsebaft wurde der Vorschlag des Aufsichtsrats und des 
Vorstandes, für das verflowene Geschäftsjahr eine Dividende 
von 4 pät. zu verteilen, angenommen und das nach dem 
Turnus ansscheidende Mitglied des Aufsichtsrats, Herr Schiffs- 
reeder H. Schuldt in Flensburg, wiedergewählt. 





Maritime Rundsehau. 


Als Holländische Südamerika-Linie ist mit 
einem Kapital von 5 Millionen Gulden in Amsterdam eine 
Reederei gegründet worden. Es wird behauptet, daß an der 
Neugründung die Nederlandische Handels - Maatschappij in 
Amsterdam beteiligt sei; überhaupt wird diese Transaktion in 
holländischen Schiffahrtskreisen als eine Verstärkung der 
holländischen Linie angesehen. Daraufhin haben die deutschen 
der La Platakonferenz angehörigen Linien beschlossen, dem- 
nächst in der ausgehenden Fahrt nach dem La Plata ihre 
Dampfer regelmäßig auch über holländische Häfen zu expedieren. 


Die Hamburg-Amerika Linie errichtet eine neve, 
regelmäßige Linie zwischen Hamburg und Gothenburg - Halm- 
stadt; sie hat die Fahrten noch in dieser Woche mit ihrem 
eigenen Dampfer »Poseidone begonnen. 


“ 
” 


Unter dem Namen »Shippers Union Lines« beab- 
sichtigt eine Gesellschaft von Hamburg aus eine Linie nach 
Ostasien und eing andere nach Madagaskar, Mauritius und 
Reunion einzurichten. Es handelt sich um einen Trampdampfer- 
konzern von 13 Dampfern. Darunter sind solche zwischen 
7000 und #0 T. Tragfühigkeit. Die größeren Schiffe stammen 
aus den letzten Jahren und sind moderne Trampdampfer von 
vielleicht 10 bis 11 Knoten Geschwindigkeit, die älteren von 
etwa 9 Knoten. 


a . 
* 


Der Schutzverein Deutscher Reeder hat am 
19. d. M. die 1500. Streitsache registriert. In diesem Jahre 
hat der Verein reichlich 125000 Mk. für seme Mitglieder 
erstreiten bezw. einziehen können. Seit seiner Gründung ins- 
gesamt rund 477 000 Mark. 


= * 


a 

Der schreekliche Taifan in Hongkong am 
15, September, dem zwei Tage später ein zweiter von gleicher 
Stärke gefolgt ist, hat den Hafen mit seinen zahlreichen 
Schiffen unvorbereitet getroffen. Keine Sturmwarnung war 
vem dortigen Observatorium ausgegeben, und nur so lassen 
sich die schweren Verwüstungen des Unwetters an schwimmenden 
Ohjekten erklären. 


Der »Meteorzwischenfall«. wie die Presse das 
dem deutschen Exkursionsdampfer »Meteor« zugestellte Verbot 


englischer Behörden gegen .den Verbleib im-Kriegshafen ron 
Portsmouth gemünzt hat, hat sich aufgeklärt, nachdem fat- 
gestellt worden ist, daß allein Schuld des Lotsen war, 
wenn der Kapitän des »Meteor« den sonst Kauffahrteischiffen 
nicht zugänglichen Hafen aufsuchte. Zwar bleibt die schroffe 
Art, mit der dem Kapitän das Verbot angekündigt und er zum 
Ausgehen veranlaßt wurde, bedauerlich, aber sie gibt doch 
keine Veranlassung zu diplomatischer Intervention, wie sie von 
einigen deutschen Zeitungen mit Nachdruck gefordert wunle 


Die zur Reederei des Bremer Herm Carl Winters gebdrende 
Bark »Professor Koch» setzte am 28. April d J. anf Ver- 
anlassung der Hydrographic Office, Washington D. C.. auf 
5° N 25° W eine Flaschenpost aus. Sie ist laut 
später erhaltener Nachricht den 16. Juli d. J. am Fluß Cacine, 
Cacumba, Portugiesisch-Guinen ( Westküste von Afrika) gefunden 
worden. 


* * 


* 


Die Rückseite der (Oktober-) Monatskarte fiir dex 
Nordatlantischen Ozean, herausgegeben von der Se 
warte, enthält eine Darstellung über die Oberflächen 
strömungen im Kattegat, Sund und in der west- 
lichen Ostsee, Eine sehr verdienstvolle Arbeit, Sie lif 
sich nur an der Hand eines umfangreichen Beobachtun:- 
materials, und auch dann noch mit großer Mühe, zusammenstellen. 


* + 


Am 8. Juli entstand im Hafen von Hongkong ein Sehiff- 
brand an Bord des englischen Dampfers »Tamnig«; in seiner 
Nähe Ing der Hambnrg- Amerika Liner »Ithaka-, Duni 
Geschrei der Chinesen wurde Kapt, Eckhorn von der »Ithaks 
anf das heres fortgeschrittene Ferner aufınerksam. Mit Feu-- 
schläuchen und Rauchhelm begab er sich sofort mit seme 
Leuten an Bord des englischen Dampfers, wo sie als erste be 
brennenden Schiffsraum betraten und tatkräftig an der Ve~ 
nichtung des Feuers beteiligt waren. In einem späteren Dan 
schreiben der englischen Reederei wurde außer des Kap: 
und des 1. Offiziers Spruth namentlich des 2, Off 
Ostermann, des 2. Maschinisten Sehinder, des 3. Ma 
nisten Goreke und des Assistenten Sunkimat rébmal 
gedacht, 


- ” | 


Zum Oberhafeameister von Hamburg ist Herr K 
Zemlin von der Deutschen Ustafrika linie ernannt wer 



















Vermischtes. 


Hatenabgaben in verschiedenen Plätzen. Verzt-i' 
Zahlen über Ahgalen aus verschiedenen Häfen gehömn 
periodischen Mitteilungen. Nur ändern sich neben Zwei 
Absicht auch die Namen der Verbreiter soleber Nachm? 
Die Gründe für die Bekanntgabe künnen natürlich sehr me 
fach sein. können statistischen, aber auch anderen 
idealen Zwecken entsprechen. Wir haben keinen Anjan 
Beweggründe für die in der »Shipping Gazette« erfale» 
öffentlichung der nachstehenden Zahlen zu untersuchen. 
Material hat wohl Anspruch auf Zuverlissigkeit, denn = 
von der einflußreichen «New York Maritime Asspeimtiv 
Den Berechnungen zu Grunde gelegt ist ein Frach 
von 1200 Netto R.-T. mit 800 T. landwirtschafthche % 
und eine Bark von 850 Netto R.-T. mit 400 T, Landers 
licher Geräte, (Ohne Einfuhrzölle für die Ackergerät 
bezahlten folgende Hafenalgaben in: 


Li 


Dampfer: Bas: 
Liverpool 2.220220 0u0 0000 $ 1075.43 ; 
Antwerpen: 
Sommer once > $33.62 
Winter... 0... cee >» 48448 
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Rotterdam: Dampfer Bark 

Sommer ............... =» 396.76 » 405.19 

Winter ............ ... » 430.54 > 424.63 
Hamburg: 

SOMMER Fo ks eck ecaaee 600.11 » 348,52 

WIDROF aaa » 614.39 « 355.66 
Kopenhagen: 

Freihafen .............. « 465.32 » 533.24 

Alter Hafen............ » 543. « 610,20 
Stockholm ..........0..00. » 420.82 » 263.90 
ACG nennen » 741.52 » 534.92 
New York ................ » $48.84 » 430.96 


Über Ursachen des Rückgangs der oldenburgischen 
Segelschiffsflotte. Die immer schärfer werdende Dampfer- 
konkurrenz verdrüngt die Segelschiffe langsam aus ihrer 
Beschäftigung. Sehr oft waren die Reeder gezwungen, ihre 
Schiffe unbeschäftigt liegen zu lassen, da entweder überhaupt 
Mangel an geeigneten Frachten herrschte oder nur solche 
Frachtraten zu erzielen waren, bei denen die Reedereien kaum 
die Unkosten decken konnten. kleine Ladangen, wie sie für 
die Größe Oldenburger Segelschiffe passen, sind überhaupt 
l,edeutend weniger geworden. An geeigneten Ausfra¢hten hat 
es in der letzten Zeit gewöhnlich immer gefehlt. Hinzu kommt, 
daß die heutige soziale Gesetzgebung dem Reeder immer 
zrüßere Lasten auferlegt. Auch die sehr hohen Versicherungs- 
prämien wirken sehr ungünstig auf die wirtschaftliche Lage 
der Segelschiffabrt ein. Es ist daher nicht zu verwundern, 
daß die Reeder immer mehr dazu übergehen, ihre Segelschiffe 
zu verkaufen. An Segelschiffen über 200 Registertons zählte 
die Flotte Anfang des Jahres 1905 noch 28 Schiffe mit zu- 
sammen 30138 Netto Reg.-Tons. Davon sind im vergangenen 
Jahre 9 Schiffe mit 8568 Reg-Tons verkauft worden. Der 
Tonnage nach also mehr als ein Viertel. — Um den voll- 
ständigen Untergang der Segelschiffahrt zu verhindern, ist 
bekanntlich angeregt worden, den Segelschiffen aus Reichs- 
mitteln eine Unterstützung zu gewähren. Bestimmte Vorschläge 
hat auch der Braker Handelsverein gemacht, der eine Ent- 
schädigung aus Reichsmitteln für jeden unbefahrenen Schiffs- 
jungen und event, auch für jeden deutschen Matrosen wünscht. 
Die Handelskammer gibt dem Wünsche Ausdruck, daß die 
Beratungen der vom Deutschen Nautischen Verein zur weiteren 
Behandlung der Angelegenheit eingesetzten Kommission irgend 
ein greifhares Resultat zeitigten. 

{Ans dem Jahresbericht der Oldenburger Handelskammer. ı 


Eine Verstaatlichung der Lösch- und Ladearbeiten 
in argentinischen Häfen | vor der Tür stehen. Die 
» Times of Argentiniax vom 6. August haben den Inhalt eines 
Entwurfes. der sich auf die »Nationalisierung« bezieht und 
der dem Parlament unterbreitet ist, abgedruckt. »Fairplay«, 
der diese Idee bespricht, hat recht, wenn er die Regiernngen 
aller maritimen Länder zum diplomatischen Einschreiten auf- 
fordert, denn die Verwirklichung dieses zugunsten einiger 
Privilegierter in die Welt gesetzten Gedankens ist einfach 
absurd. ‚Fairplays zu 
gehen, der eine ganze Reihe von Fällen mit der Absicht an- 


Man braucht gar nicht soweit wie 


führt. die Undurchführbarkeit der Verstaatlichung nachzu- 
weisen, #8 genügt schon der Hioweis auf die Folgen eines 
Streiks! 7 Und dabei soll das Experiment nicht etwa aus 
Staatsgründen, sondern our sto the advantage of certain in- 
Diese 
In jeder Republik macht sie sich 


dividuals« {wie »Fairplay« gemacht werden. 


Vetternschaft. 
Aber auch in jeder. 


Saget) 
verd .... 
breit. 


Schiffahrt Neapels im Jahre 1905. lias tiesetz zur 


wirtschaftlichen Hebung Neapels vom 8. Juli 1004 hat für die 


he nautische Zeitschrift. 
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Erweiterung und zweckmäßigere Einrichtung des Hafens dieser 
Stadt eine Reile von Bestimmnngen getroffen. Für die 
betreffenden Arbeiten ist die Summe von 12600000 Lire 
ausgeworfen, nachdem bereits durch Gesetz vom 13, März 1904 
1500000 Lire für Hafenbauten bewilligt worden waren. Vor- 
gesehen sind die Errichtung eines großen und eines kleinen 
Trockendocks, die Anlage einer Werft, die Auffüllung des 
kleinen Binnenhafens Mandrachio zwecks Erweiterung des 
Zollamts. die Errichtung eines neuen Hafenpostamts und ent- 
sprechender Eisenbahnanlagen, sowie die Vergrößerung des 
Hafens selbst durch Verlängerung der vorhandenen und Auf- 
führung neuer Molen. Am dringendsten wird die Fertig- 
stellung der Trockendocks gewünscht, deren Bau durch den 
am 21. Juli 1905 erfolgten Einsturz eines Teils der Arbeiten 
eine unwillkommene Verzögerung erfahren hat. Der ständig 
zunehmende Schiffsverkehr im Hafen von Neapel darf sich 
von der Ausführung der Pläne eine nicht unerhebliche Förderung 
versprechen. Die Beteiligung der verschiedenen Flaggen an 
der Schiffahrt im Hafen von Neapel war im Jahre 1905 
die folgende: 
Eingang 

Anz. Reg.-Tons 


Ausgang 


Flagge Anz. Reg.-Tons 


deutsche ......... 412 1478271 412 1478271 
britische .......-- 402 1136345 401 1134000 
französische „..... 161 245 206 161 245 206 
Osterr.-ungarische,, 209 252 849 209 232849 
niederländische ... 41 29 098 41 29 098 
schwedische ...... 1 11% 1 1180 
norwegische ...... 27 21 462 27 21 462 
spanische,... 02... 20 76 O44 29 76 944 
türkische ,....-...- 2 515 2 515 
belgische .. ...,... 9 10 780 9 10 780 
russische 2... 2, ss 6 8588 6 5 588 
An deutschen Schiffen sind ein- und ausgegangen 824 
Damnpfer von 2956542 Reg.-Tons. Dies ergibt, mit dem 


Vorjahre verglichen, für das Jahr 1905 ein Mehr von 


105 Dampfern und 592274 Reg.-Tons. 


Die Swakopmunder Hafenfrage. Bei einer Verlanalung 
in der Swakopmunder Hafenfrage in Swakopmund am 16. August 
führte der mit dem Studium der Frage beauftragte Ober- 
baudirektor Professor Dr. Kummer nach der » Deutsch-Sudwest- 
afrikanischen Zeitung« folgendes aus: Die vorhandene Hafen- 
anlage sei von Anbeginn nur ein Versuchshafen gewesen, um 
die Verhältnisse daran zu prüfen. Wie es unrichtig gewesen 
sei, nach Beendigung der Mole zu glauben, nun sei ein fertiger 
und abgeschlossener Zustand geschaffen, so sei man, als die 
Versandung uns überholt habe, ebenso ungerecht in der Ver- 
urteilung der ganzen Anlage gewesen und habe das Kind mit 
dem Bade ausgeschüttet. Die seit Beginn des Baus in aus- 
gezeichneter Weise regelmäßig ausgeführten Peilungen gäben 
die Grundlage für das Erkennen der Sandablagerung, die in 
der Tat keine so bedeutende sei und wesentlich durch ihre 
Unregelmäßigkeit Schwierigkeiten schaffe. Man habe dann die 
Brücke gebaut. Viele schienen zu glauben, daß nunmehr das 
Richtige gefunden sei. Aber der Brücke, die konstruktiv ganz 
ausgezeichnet sei, drohten als Gefahren die ungeheure Gewalt 
der Braudung und neuerdings der Bohrwurm. Überdies komme 
man mit der Brücke allein nicht aus. Man brauche einen 
Leichterhafen. Bis dieser soweit sei, daß er die Benutzung 
gestatte, müsse die vorhandene Brücke erhalten bleiben. Es 
gälte überhaupt, das, was wir schon haben, allmählich zur 
Bosserung zu bringen. Das hätte durch die Tätigkeit eines 
tüchtigen Wasserbaumeisters zu geschehen, der für längere 
Zeit hier bliebe, und mit den nötigen Mitteln versehen, in 
Übereinstimmung mit dem Gouverneur, auf eigene Verant- 
wortung Vorschläge zu machen, und sie auch auszuführen 
hätte. Man solle nicht an ein Allheilmittel denken und nicht 
ein Projekt verlangen, von dem verheißen würde, daß mit 
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seiner Ausführung der Hafen geschaffen sei. Zu dieser Äuße- 
ring des Sachverständigen bemerkt dieselbe Zeitung in ihrer 
Nummer vom 22, August: Mit diesem Programm kann man 
wohl einverstanden sein.” Seine Durchführung setzt natürlich 
voraus, daß die richtigen Kräfte mit der Ausführung betraut 
und daß die erforderlichen Mittel dargeboten werden. Hier zu 
sparen würde die verhängnisvollste Verschwendung bedeuten. 
Man mag auch das Vergangene vergangen sein lassen und 
nicht daran denken, daß man ohne die begangenen Fehler 
heute um einige Jahre weiter. sein könnte. Die Erkenntnis, 
daß etwas versäumt ist, sollte an allen beteiligten Stellen nur 
dazu führen, mit um so größerer Entschlossenheit und Tat- 
kraft an die Nachholung des Versäumten zu gehen, wen immer 
auch die Schuld an der Versäumnis treffen möge. 





Vereinsnachriehten. 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 26. September. Als Mitglieder wurden 
die Herren Kapt. Gade und Pens anfgenommen. Zur 
Befeuerung von Elbe I, dem ersten Gegenstand der Tages- 
ordnung, berichtete Herr Navigationslehrer Lichey im Namen 
einer Kommission, die in letzter Sitzung gewählt worden war, 
Veranlassung, sich mit dieser Frage zu beschäftigen, gab eine 
Zuschrift, die Herr Kapt. Hansen, der Führer des »Tuenmans. 
an die »Hansas geschickt hatte, wo sie in No. 15 abgedruckt 
worden war. Der nachfolgende Bericht der Kommission fandy 
nachdem ein Zusatz hinzugefijgt worden war, widerspruchlose 
Zustimmung in der Versammlung. Er lautet: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg ist 
nach sachgemäßer Prüfung der in Betracht kommenden Um- 
stinde zu dem Beschluß gekommen, eine Verstärkung des 
Leuchtfeuers Elbe I bei der hamburgischen Behönle nicht 
zu beantragen.« 

Die bei Wester Till ausgelegte Heulboje ist wohl bei 
Nebel mit ruhigem Wetter auf eine genügende Entfernung 
zu hören, jedoch im Winter bei stürmischer Witterurg mit 
Schneegestöber und bei diekem Wetter selbst in nächster 
Nahe nicht wahrnehmbar, Der sich immer mehr steigernde 
Schiffsverkehr vor der Elbe wird es daher über kurz oder 
lang selbst den sich jetzt weigernden Behörden notwendig 





erscheinen lassen, daß auf Wester Till ein erstklassiges 
Feuerschiff ausgelegt wird; es würde dann die jetzige Sicht- 
weite von Elbe I vollständig genügen. Würde aber heute 
eine Verstärkung von Elbe J ausgewirkt. dann werden die 
einschlägigen Behörden sich um so länger sträuben, das = 
unbedingt erforderliche Feuerschiff auf Wester Till anszu- 
legen, welches durch eine Verstärkung von Elbe ] niemals 
ersetzt werden kann. Da außerdem weitere Klagen über 
zu geringe Sichtweite des Leuchtfeuers Elbe I öffentlich 
nicht bekannt sind, so hält es der Verein Deutscher See- 
schiffer nicht für angebracht, auf die eine Anregurg hin 
eine Verstärkung des Feuers zu beantragen. Dagegen hält 
der Verein Deutscher Seeschiffer es für äußerst wünschen. 
wert, daß bis zur Auslegung eines Feuerschiffes auf Wester 
Till die jetzt dort ausliegende Boje in eine Lencht- und 
Heulboje umgewandelt wird. 

Die Versammlung nalım sodann von en im Frühjahr 
durch die preußische und hamburgische Regierung vor- 
genommenen Abänderungen der Schiffahrtsverordnung auf der 
Unterelbe Kenntnis, um ihre lebhafte Genugtuunng darüber 
auszusprechen, daß alle vom Verein kurze Zeit nach Inkraft- 
treten der Verordnung ausgesprochenen Wünsche eingehend. 
Berücksichtigung gefunden hatten. Der Vorsitzende, der diesem 
Empfinden Ausdruck gab, erinnerte die Versammlung daran. 
daß sich die malßgehenden Kreise in Hamburg zuerst den 
Vorschlägen des Vereins durchaus ablehnend gegenüber ver- 
halten hätten. -— Hierauf wurden die Herren Bendix, Leng- 
ning, Petersen, Wahlen und Weltzien zu Mitgliedern einer 
Kommission ernannt, die in Vorberatungen über die Vorans- 
| setzungen einer Verbandskasse zur Unterstützung von Mit- 
| gliedern eintreten werden, denen zu Unrecht ihr Patent vou 
deutschen Seeimtern entzogen worden sei, Der Vorstand wirt 
den Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handel- 
marine und den Verein der Schiffer auf kleiner Fahrt ersuchen, 
an den Vorbesprechungen teilzunehmen. — Nächste Sitzung 
am 3. Oktober, 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 20. September 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 4 Herren als neue Mitglieder in den 
Verein aufgenommen, Auf der Tagesordnung stand. »Wabl 





| der Delegierten für eine Versammlung des Sozialen Ansssehabes 


; von Vereinen teehnischer Privatangestellter in Berlin Ende 
; September.- 








Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine. 





Ein neues Verfahren zur Prüfung des Farbenunterscheidungsvermögens. 


Mit diesem Gegenstand, der in der »Hansa« an anderer Stelle eingehend besprochen worden ist, 


hat sich der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg beschäftigt. 


Die Herren Hilgendorf, Mever und 


Weltzien als Mitglieder einer Kommission statteten ein ausführliches Gutachten ab, dem sich der Verein 


nach einer längeren Aussprache anschloß. 


Es lautet: 


»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hält das bisher bei der Untersachung von Seeleuten auf 
Farbenunterscheidungsvermögen angewandte Verfahren nach Holmgreen und die Ergänzung dieser Untersuchung durch 
Lampen mit farbigen Gläsern für die deutsche Handelsmarine für vollständig ausreichend. 

Wenn anch die Kaiserliche Marine und die Königliche Eisenbalhnverwaltung weitergehende Anforderungen a 


ihr Personal stellen, als nach dem bisher gebräuchlichen Verfaliren angeblich ermittelt werden kann, so treffen die 
dafür maßgebenden Bedenken für die Handelsmarine nicht in gleicher Weise zw. Bei der Kaiserlichen Marine erfordert 
das Signalwesen, insbesondere die verschiedenfarbigen Lichtblitze des komplizierten Nachtsignalsystems, eine äußert 
»chnelle Unterscheidung und Erkennung der Farben. Beim Eisenlahnmwesen “ist dasselbe, besonders auf größeren 
Bahnhöfen, der Fail, wo oft eine große Anzahl verschiedenartiger und verschiedenfarbiger Lichter eng zusammen 
gerlrängt sich befinden, 

Bei der Handelsmarine handelt es sich im wesentlichen nor um die Unterscheidung and Erkennung der dee 
farligen Lichter weiß. rot und grün. die auf allen Schiffen feste Stellungen zu einander haben. Sie dürften wohl kaahı 
je so nahe zusammen sein, daß die in den Ausführungen des Kaiserlichen Gesumdheitsamtes genannte Kombinatea 
eintritt und Farbenschwache dadurch irritiert werden. lin übrigen Meret aber für die Unterscheidung dieser farbige 
Lichter die bisherige Prifangsmethode genügend Gewähr, A 3 

Wenn nun noch besonders darauf hinzuweisen ist, daß nachweislich beim Seeamt kein Fall zur Kenntas 
gelingt ist, bei dem «nrel Verwechseln oder Niehtunterscheiden von farbigen Lichtern ein Unfall herbeigeführt wa 
~ halt der Verein Dentscher Seeschiffer auch damit für genügend erwiesen, daß das bisherige Verfahren beider 
Untersuchung auf Farbenunterscheidungsvermögen für die Handelsmarine genügt, und weitergehende Ausschli 
solcher Farbenschwacher. die nur durch die Einführung der Nagel’schen Methode entdeckt werden können, nicht nötig sind 


Der Verein beschloß sodann, dieses Thema auf die Tagesordnung des nächsten Ve sta 
zu stellen. — Der Vorstand des Verbandes ersucht nunmehr die Mitglieder, zu dem Beschluß des 
burger Seeschiffer Vereins Stellung zu nehmen. Er 
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—@>— Auf dem Ausguck. —sS- 


Aus der Handelsmarine der Ver. Staaten. 

Inneuerer Zeit haben dieSubventionsbestrebungen 
zur Hebung der Handelsmarine in den Ver. Staaten 
hinter die Erörterung anderer wirtschaftspolitischer 
Fragen zurücktreten müssen. Selbstverständlich darf 
dieses Symptom nicht als ein Zeichen abflauenden 
Interesses aufgefaßt werden, liegt doch die Beschluß- 
fassung über einen Schiffssubsidien-Entwurf nach 
seiner Annahme durch den Senat dem Repriisentanten- 
haus vor. Vielleicht sind psychologische Gründe 
die Ursache für das Zurückebben der Hochflut 
gesprochener und gedruckter Kundgebungen zu- 
gunsten der Subventionsidee. Die öffentliche Meinung 
wird schließlich gleichgültig, wenn sie ununter- 











mit Recht, daß die Kinder bei Lösung dieser frei- 
willigen Aufgabe von ihren Angehörigen unterstützt 
werden. — Zu verdenken ist es den Amerikanern 
eigentlich ja nicht, wenn sie sich energisch für ihre 
Handelsmarine ins Zeug legen. Der auswärtige 
Seeverkehr des Landes steigt von Jahr zu Jahr, 
steigt, in Raumgehalt und Wert ausgedrückt, ins 
Ungeheure, aber der Anteil der amerikanischen 
Schiffe an der Beförderung dieses Verkehrs geht 
von Jahr zu Jahr zurück. Das zeigt z. B. die nach- 
stehende, bis zum Jahre 1901 reichende Tabelle, 
welche Aufschluß darüber gibt, wie hoch der Wert 
am Seeverkehr war, der von amerikanischen und 
der von ausländischen Schiffen befördert wurde. 





broehen für eine und dieselbe Sache in Anspruch | In ige Pfund Sterling ausgedrückt betrug er: 
genommen wird, Das ist den Anhängern des Sub- In rg hen In Te 
ventionsgedankens klar geworden, denn sie haben | sn 36.000 000 3.000 000 
in der Auswahl des Publikums, an das sie sich | 1845........... 37 800 000 8 400 000 
wenden, eine Frontänderung vorgenommen. Um | 1855.......0065 81 000 000 26 200 000 
die Subventionsfrage populär zu machen, um sie 1860.........4. 101 400 000 53 000.000 
von der politischen Arena an den Familientisch zu over ee . ee 

ae 117; ee 54400000 . 182200000 
verpflanzen, hat die Ship Subsidy League sich jetzt 1889........... 40 600 000 243 400.000 
an die Schulkinder gewandt. Sie sollen über die 1: Perr 37 800 000 305 000 000 
wirksamsten Mittel für den Wiederaufbau der 1901.......++4: 37 000 000 383 800 000 
Handelsflotte nachdenken. Die besten Vorschläge Wäre diese Statistik bis zum letzten Jahre 
sollen prämiirt, hoch bezahlt werden. An Geld fehlt | ausgedehnt, das Mißverhältnis zwischen Ausfuhrwert 


es ja nicht. Morgan mit seinem großen Sückel 
steht hinter der League. Die Idee, so paradox sie 
anfänglich auch klingen mag, hat doch einen sehr 
praktischen Hintergrund, erwartet die League doch 


und Beförderungsanteil der Landesflagge würde 
noch stärker hervortreten. Die Zahlen sind aber 
auch so recht beachtenswert, Welch’ ein mächtiger 
Aufschwung bis 1860 und wie ungeheuer der Sturz 
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nach dem Bürgerkriege für die amerikanische Flagge. 
Es ist ja bekannt, daß die Stares and Stripes dem 
Union Jack ver dem Bürgerkriege hart auf den 
Fersen saßen. Groß war der Unterschied im Raum- 
gehalt der beiden Handelsmarinen damals nicht. 
Nach dem englischen Blaubuch fuhren 1860 im 
Ganzen 5700000 Br.-R.-T. . unter britischer und 
5300 000 unter Yankeeflagge; 1870 sahen die Ver- 
hiiltniszahlen schon anders aus, nämlich 7 150000 
bezw. 4200000, und 1904 12156101 bezw. 
6291535. Jedoch die Ziffern geben keinen richtigen 
Anhalt für die Beurteilung, weil in der amerikanischen 
Tonnage auch die Schiffe auf den Großen Seen und 
den Strömen enthalten ist. Dieser Zweig der 
amerikanischen Handelsflotte- hat sich nun ganz 
natürlich weiter entwickelt: von 2752938 in 1860 
auf 5392 767 R-T. in 1904. Im Gegensatz hierzu 
fiel der Raumgehalt der seegehenden amerikanischen 
Schiffe von 2546237 in 1860 auf 898 768 R.-T. in 
1904! Daß sich dieselben Erscheinungen auch in der 
Entwiekelung der amerikanischen Schiffbauindustrie 
zeigen, ist erklärlich, wenn berücksichtigt wird, 
daß die amerikanische (resetzgebung die Handels- 
marine ganz auf den Handelsschiffbau anweist, 
dürfen doch, von vereinzelten Ausnahmen abgeschen, 
nur auf amerikanischen Werften gebaute Schiffe 
die Stares fahren. Dieser legislative Einfluß kommt 
in den folgenden Ziffern unverkennbar zum Aus- 
druck. 1864 wurden 310421 R.-T. an der Seektiste 
und 49 157 auf Werften an den (iroßen Seen gebaut, 
1904 waren die bezüglichen Daten 208 288 bezw. 
159 433. — Um nun nicht mißverstanden zu werden, 
noch die kurze Bemerkung, daß wir die Folgen des 
Bürgerkrieges nicht allein verantwortlich für den 
Rückgang der amerikanischen Seeschiffsflotte halten. 
Ebenso stark hat der Mangel einer nennenswerten 
Eisenindustrie in den Ver. Staaten zu einer Zeit 
beigetragen, als England die führende Rolle im 
Eisengeschäft ühernommen hatte. Dieser Nachteil 
war schwer einzuholen. Am fühlbarsten trat er 
hervor, als die berühmten amerikanischen Klipper 
einen großen Teil ihres Wertes durch den Suez- 
kanal verloren hatten und nun kein Dampferersatz 
für sie in den Ver, Staaten zur Verfügung stand. 
Untiefen in der Hafeneinfahrt (Kronlöb) nach 
Kopenhagen. 

Aus Kopenhagen wird uns geschrieben: »Vor 
einiger Zeit erregte es in hiesigen Schiffahrtskreisen 
großes Aufsehen, daß ein der Vereinigten Dampf- 
schiffs-Gesellschaft gehöriges großes Passagierschiff 
»Hellig Olave, welches auf der Fahrt zwischen 
Kopenhagen und New York beschäftigt wird, kurz 
nach Verlassen des Hafens m sogenannten Kronlöb 
aufstieß. Der Schaden war nicht bedeutend, das 
Schiff blieb dicht und konnte die Reise fortsetzen, 
aber die Tatsache, daß das Schiff so nahe beim 


Hafen unter Führung eines bewährten Lotsen auf- 
gestoßen war, war doch beunruhigend. Die Reedersi 
des »Hellig Olave behauptete zunächst. die Fahr- 
rinne müsse Steine enthalten und wollte daraufhin 
der Hafenverwaltung die Schuld an dem Unfall 
aufbürden, aber diese machte mit Recht geltend, 
daß der Kronlöb wiederholt durchsucht worden se, 
ohne daß Steine darin entdeckt worden wären, un! 
daß daher das Schiff die Fahrwassergrenzen über- 
schritten haben müsse. Bei den angestellten Unter- 
suchungen ergab sich, daß dies tatsächlich der Fal! 
gewesen war. Der Kronlöh ist nur schmal und «. 
kommt hänfig vor, daß ein- oder ausgehende Dampfer 
zum Ausweichen gezwungen sind, wenn sie anderen 
in Fahrt befindlichen Schiffen begegnen oder wenn 
Schiffe in der Nähe der Fahrrinne Anker geworfen 
haben. Das war auch bei der Aussegelung des 
»Hellig Olave geschehen. Das Schiff war beim 
Ausweichen über die nördliche Grenze der Fahr- 
rinne hinausgekommen und hatte dort auf Steine 
gestoßen, deren Lage jetzt durch genaue Unter- 
suchungen festgestellt ist. Auf einem Stein hatter 
die Taucher dentliche Spuren des Anfstoßens de: 
Schiffes entdeckt. Die Steine liegen 26 dänische Ful 
unter dem Wasserspiegel. Wenn auch in diesen 
Fall ein besonderer Schaden nicht geschehen ist, 
hat sich doch gezeigt, daß die Lotsen bei der Fahrt 
durch den Kronlöb mit tiefgehenden Schiffen grobe 
Vorsicht beobachten müssen, damit die Schiffe nicht 
über die Grenzen des Fahrwassers hinauskommen 
In diesem Sinne sprach sich auch der Priisiden: 
des See- und Handelsgerichtes bei Schluß der se 
gerichtlichen Untersuchung aus.«e — — Der Gericht» | 
präsident hätte noch einen Schritt weiter gehen un‘ 
eine Regulierung des Fahrwassers für sehr wiinschens- 
wert erklären sollen. Vielleicht holt eine unserer 
großen Fachkörperschaften diese Versäumnis nach 
Es wäre ja nicht das erste Mal, daß mit Erfolg ar 
auswärtigen Fahrwasserverhältnissen Kritik 
Deutschen Nautischen Verein oder vom Seeschiffer- 
Verband geübt worden ist. 


Fu 


Ein Nachspiel zum Streik der Stettiner 
Hafenarbeiter 
wird aus Middlesbrough bekannt. Dort wurde de 
Mannschaft des englischen Dampfers »Lien: in 
Strafe genommen, weil sie sich mit den Stettinr' 
Streikern solidarisch erklärt hatte. Der Dampier 
besetzt mit einer Mannschaft aus Mitgliedern der 
Seamens Union, kam zurzeit des Streiks in Stettn 
mit einer Ladung Pigeisen an. Da die Hafenarbeiter 
die Ladung nicht löschten, wurde die Mannschaft 
zum Verrichten dieser Arbeit aufgefordert Si! 
weigerte sich aber mit dem Hinweis auf die Ge- | 
meinsamkeit internationaler Interessen im Arheiter | 
stande. Als die Leute später von der Zentrale dee 
Londoner Union durch Kabel zum Arbeiten ange 


halten wurden, löschten sie gegen ein Entgelt von 
ash 6 d für die Person täglich (außer ihrer Heuer) 
die Ladung. In Middlesbrough angekommen, wurden 
sie vor den Richter gebracht und von diesem zu 
schweren Geldstrafen verurteil. Der Magistrate 
hrachte den Leuten ins Gedächtnis, daß sie nach 
der Merchant Shipping Act jede Arbeit im Inter- 
esse des Schiffes zu verrichten hätten. Werde auch 
heute in allen europäischen Häfen das Löschen und 
Laden von Schauerleuten besorgt, so entbinde dieser 
Brauch die Mannschaft iff keiner Weise von den 
durch die Anmusterung übernommenen Verpflich- 
tungen. — Diesem Urteil ist weiteste Verbreitung 
zu wünschen. 


” ” 
“ 


Zur Wahl des Oberhafenmeisters von Hamburg. 

Navalis schreibt: »Wie ich höre, ist Herr 
Kapt. Zemlin zum Oberhafenmeister von Hamburg 
-mannt worden. Ich kenne den Herrn, schätze 
ihn als liebenswürdigen, gewandten Mann, habe auch 
zehört, daß er in seiner Reederei und unter seinen 
näheren Kameraden als tüchtiger Seemann gilt. 
Ist meine Auffassung richtig, dann vereinigt Herr Z. 
wie jeder gebildete und tüchtige Kapitän in sich 
manche Eigenschaften, die ihn zum Amte des 
Öberbafenmeisters qualifizieren. Wenn ich mich 
aud im Nachstehenden aus besonderen Gründen 
gegen seine Wahl wende, so bedaif es des Zusatzes 
wohl kaum, daß es nicht aus Animosität gegen die 
Person des neuen Oberhafenmeisters geschieht. Ich 
hin vielmehr aus den nachstehenden prinzipiellen 
ründen Gegner der Wahl. Und wie ich, denken 
viele, sehr viele in Hamburg. — Herr Z. ist out- 
sider, kennt von den mannigfachen Obliegenheiten 
eines Oberhafenmeisters für einen Welthafen wie 
Hamburg nicht mehr als jeder Kapitän, der auf 
Hamburg fährt. Und das ist, um nicht zu sagen 
nichts, so doch recht wenig. Hat Herr Z. den 
weitverzweigten hamburgischen Hafenanlagen nicht 
schon von jeher eine ganz besondere Aufmerksam- 
keit geschenkt, wozu mindestens nötig gewesen 
ware, daß er bei jedem Aufenthalt in Hamburg 
mehrere Male die Häfen durchfahren und dabei 
eingehend studiert hat, dann behaupte ich, er kennt 
ie nur ganz oberflächlich, einige wohl überhaupt 
nicht. Und ich behaupte ferner, daß er sich diese 
Kenntnisse sowie überhaupt die Anforderungen an 
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seinen neuen Beruf vollständig kaum eher als in 
einem Jahre anzueignen vermag. Bis dahin ist er 
auf Winke, Ratschläge und Lehren seiner Unter- 
gebenen mehr oder minder angewiesen. Denn der 
Marineinspektor, sein Vorgesetzter, ist viel zu sehr 
von seinen eigenen, weitverzweigten Obliegenheiten 
in Anspruch genommen, als daß er dem neuen 
Untergebenen in so ausgiebigem Maße Mentordienste 
leisten könnte, wie sie ihm zuerst dringend nötig 
sein werden. Lägen nun angesichts dieser un- 
bestreitbaren Sachlage die Verhältnisse in Hamburg 
so, daß bei jedem neuen Oberhafenmeister mit einer 
längeren, für die Allgemeinheit fruchtlosen Lehrzeit 
gerechnet werden müßte, ich würde diese Zeilen 
nicht geschrieben haben. Wir haben nun aber in 
Hamburg, wie das ja ganz selbstverständlich ist, 
tüchtige Hafenmeister, also Beamte. die ohne Störung 
des Gesamtbetriebes jeden Tag die Funktionen eines 
Oberhafenmeisters übernehmen können. Diese 
Herren sind auch früher Kapitäne gewesen. Sie 
hatten damals dieselben Qualifikationen wie ihr 
neuer Vorgesetzter jetzt und doch mußten sie, wie 
ich das auch für durchaus richtig halte, von unten 
anfangen. Müssen diese Beamten nun nicht empört 
und enttäuscht sein, im höchsten Grade mißmutig 
und dienstunlustig werden, wenn über ihren Kopf 
hinweg ein outsider zu dem Posten gewählt wird, 
den jeder von ihnen zu erreichen anstrebte!? Hat 
die in Frage kommende hamburgische Behörde auch 
die wahrscheinlichsten Folgen ihres Schrittes bedacht? 
Erste Kräfte werden sich in Zukunft wohl überhaupt 
nicht mehr zur Hafenmeisterkarriere melden, wenn 
sie wissen, daß ihnen die höchste Stufenleiter doch 
nicht zugänglich ist. Und das Merwürdigste ist 
noch, daß unter den Beamten einer sein soll, der 
sich nach Aussagen kompetenter Benrteiler ganz 
besonders zu dein Amte des Oberhafenmeisters 
eignete! — — Eine bekannte Redensart auf ham- 
burgischen Schiffen lautet: » Willst Du in Hamburg 
ein Bahntje an Land, so heirate die Köksch eines 
Senators.« Das soll heißen: wer in Hamburg etwas 
erreichen will, muß Fürsprache, Fürsprache und 
noch einmal Fürsprache haben. Wer die hat, kommt 
vorwärts, mager noch so — na noch so wenig Wesens- 
und Geistesverwandtschaft mit Berthold Schwarz, 
dem Pulvererfinder, gemein haben. So denkt man 
auf hamburgischen Schiffen. An Land auch?« 





Reedereien — Seemannsverband. 





Nichts ist für den Ausgang eines Kampfes nach- | worden ist, hat auch für die wirtschaftlichen Be- 
teiliger als die Unterschätzung des Gegners, denn ziehungen zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern 


sie führt zur Gleichgiltigkeit, zu einem Symptom, 
das der hochwichtigen, vorbereitenden Arbeit hinder- 
lieh ist. Was als wichtige Lehre der Geschichte 
zum unumstößlichen Dogma für ganze Nationen ge- 


en... 


Berechtigung, gilt auch für diejenigen Verhältnisse, 
mit denen wir uns vorwiegend zu beschäftigen 
haben. Wie in militärischer Beziehung die Aus- 
bildung der Truppe, ist in wirtschaftlicher Beziehung 
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Pflege und Ausgestaltung der Organisation das Mittel 
der Vorbereitung. Von dieser Erkenntnis sind im 
deutschen Schiffahrtsbetriebe die Arbeiter weit, weit 
stärker als die Reeder durchdrungen. 

Das haben wir ja schon oft, sehr oft gesagt, 
aber wir müssen es so lange wiederholen, bis sich 
irgend eine Wirkung bemerkbar macht. 

In führenden Arbeitnehmerkreisen, sagen wir 
präziser in deutschen Gewerkschaftskreisen, herrscht 
die Überzeugung vor, und auf sie ist die ganze 
Taktik der Organisation aufgebaut, daß in unserer 
Welt der bestehenden wirtschaftlichen Gegensätze 
nur der Starke Erfole hat. Mit anderen Worten, 
daß eine Verständigung nur entweder durch Ver- 
gleiche oder durch Kampf herbeigeführt werden 
könne, In der Gegenpartei wird nicht überall so 
realistisch gedacht. Dort glauben noch viele an 
einen heilsamen Einfluß unserer sozialpolitischen 
Gesetzgebung, meinen auch, daß sich der Arbeiter 
durch Wohltaten seines Brotherrn zur Aufgabe ge- 
wisser unerfüllbarer Ansprüche bekehren 
werde; Ansprüche, die er dank gehässiger 
Agitation für berechtigt hält, die aber für den 
Arbeitgeber nur unter Verzicht auf die eigene 
Selbständigkeit realisierbar sind. Ob die Gewerk- 
schaftler Recht mit ihrer Auffassung erhalten werden, 
kann erst die Zukunft beantworten, Auf sie darf 
der Arbeitgeber jedoch nicht warten, will er nicht 
eines Tages sehr, sehr unangenehm überrascht 
werden. 

Wer diese Anschauung von der Gegenwart und 
Zukunft nicht hat, ihm sei zur Lektüre das Programm 
empfohlen, daß der Seemannsverband im »Seemann« 
(Nr. 20 am 22. September) unter dem Titel »Taten 
statt Worte! entwickelt hat. Dort wird Zweck und 
Ziel dieser Kampforganisation mit einer Unverblümt- 
heit dargelegt, die gar keinen Zweifel auftauchen 
läßt. Eine ausführliche Darstellung der in Aussicht 
genommenen Taktik des Verbandes. Dabei, wie 
gesagt, so unverhüllt, daß man an den Versuch einer 
Irreführung glauben könnte, stellte sich die ganze 
Veröffentlichung nicht als eine Art von Rechtferti- 
gung der Verbandsleitung gegen (wahrscheinliche) 
Ansprüche der sozialdemokratischen Parteileitung 
dar. Eine Rechtfertigung insofern, als der Seemanns- 
verband vorläufig noch in erster Linie Gewerkschaft 
und erst in zweiter bedingungslose Gefolgschaft der 
sozialdemokratischen Partei sein will. Zwar verkennt 


lassen 


die Verbandsleitung nicht den Einfluß der sozial- 
demokratischen Partei auf die sozialpolitische Geset- 
gebung, denn sie erklärt sich im Gegenteil beret, 
die sozialdemokratischen Reichstagsabgeordneten in 
jeder Weise auf sozialpolitischem Gebiet zu unter- 
stützen, aber sie weist nach, durch Tarifverträg 
mit den Reedereien in Flensburg, Stettin, Liibec 
und Elmshorn mehr für die Schiffsleute erreicht zu 
haben, als sich auf gesetzgeberischem Wege in Jahr- 
zehnten erringen lassen werde. 

Ein hübsches Eingeständnis, aber auch ein 
Beweis, daß wir diese Tarifverträge stets richtig 
eingeschätzt haben. 

Erst wenn sich die Gewerkschaften so ver- 
größert haben, daß sie durch systematische Auf- 
hetzung ihrer Mitglieder zum Klassenkampf stark 
genug sind, ein Machtwort mitreden zu können 
werden sie die Verwirklichung der revolutionäre 
Ideen der sozialdemokratischen Partei (politischer 
Massenstreik) mit allen Mitteln anstreben. In der 
Zwischenzeit, also so lange die Mitglieder der 
Gewerkschaften (in unserem Falle die deutschen 
Schiffsleute) zu »zielbewußten Genossene herun- 
gebildet werden müssen, d. h. während der Vor- 


bereitungszeit zum Kampf, erwartet der Seemann: | 


verband nicht nur, nicht von anderer Seite gestört 
zu werden, sondern es unterliegt für ihn (wie « 
dort heißt), »keinem Zweifel, daß Behörden, Regierunz 
und Parlament verpflichtet sind, mit den ihnen zu 
Gebote stehenden Mitteln für die Erhöhung de 
Lebenslage der Schiffsleute einzutretens. Es hätt 
nur noch ein ähnlicher Appell an die Reeder g- 
fehlt, um dem Faß den Boden auszuschlagen. 

Die hier kurz skizzierte Auffassung des See 
mannsverbandes über seine Mission wird genügen. 


auch solche Reeder, die bisher den Gewerkschaft- | 


bewegungen mit Gleichgiltigkeit begegnet sind, zum 
Nachdenken zu veranlassen. 
hohle Phrasen, die der Seemannsverband im 
manne durch seine Leitung hat aussprechen lassen. 
Die Leute haben tatsächlich die Absicht, auch ihr 
in Aussicht genommenes Programm durchzufithreo 
Wer daran zweifelt, er möge sich erkundigen. mit 
welch’ fieberhafter Tätigkeit die Agitatoren geradr 
in den letzten Monaten »arbeitene und wie sie be 
strebt gewesen sind, durch Erzeugung von Bitterk@' 
und Haß unter Schiffsleuten gegen Reeder und Kapı 
täne ihre Organisation zu stärken. 





Entschädigung für zu Unrecht erfolgte Patententziehung. 








Denn es sind nid | 


See | 


Selten wohl hat eine Rede einen solchen | fassende Kenntnis des Gegenstandes, verbunden mit | 


Einfluß auf die Zuhörer ausgeübt, wie seiner Zeit 
diejenige des Vorsitzenden des Ober-Seeamts auf 
dem letzten Verbandstage der Seeschiffer-Vereine. 
Ein Schauspiel, wo der Klarblick und eine um- 


einer packenden Vortragsweise des Redners, man | 
möchte sagen, eine nahezu völlige Umwälzung ın | 


der Auffassungsweise und den Ansichten der Zuhörer- 


schaft erzeugt, dürfte in den Annalen rednerischer | 


PR 


ESS 


43. Jabrg.| 


= HANSA & 











Erfolge zu ganz ausnahmsweisen Vorgängen gehören. 
Mit wenigen Ausnahmen war alle Welt überzeugt, 
daß eine Reform des Seeunfallgesetzes dringend 
notwendig sei. Mehr als das: die langen Beratungen 
in den Einzelvereinen hatten überall die Überzeugung 
wachgerufen, daß es voller Mängel sei. daß ein 
wunder Punkt sich an den anderen reihe, daß nicht 
eine Spur von Verständnis für die Gestaltung der 
modernen Schiffahrt darin enthalten sei, daß es der 
willkürlichen Auslegung Tür und Tor öffne, daß es 
durch Zusätze nicht zu verbessern, sondern mit fast 
allen Paragraphen über Bord zu werfen und gänz- 
lich neu aufzubauen sei. Und da kommt einer, 
ausgerüstet mit dem rechten Wissen, mit einer ein- 
grehenden Beherrschung des Stoffes, mit dem durch- 
dringenden Scharfblick, der in die Ecken und 
verborgensten Winkel hineinleuchtet und die Gold- 
körner da zu finden weiß, wo sie keiner vermutet, 
und zeigt, daß das Gesetz in vorliegender (iestalt 
doch etwas ganz anderes ist als man wähnt, daß es 
nicht von Mängeln und schweren Fehlern strotzt, 
daß es vielmehr als Ganzes betrachtet ein »kleines 
legislatorisches Meisterwerk darstellt. *} 

Diese Darstellung von berufener Seite war von 


*) Bemerkung der Redaktion. Unterschätzt die Redaktion 
ganz gewiß nicht den Einfluß und die Bedeutung der Aus- 
führungen des Herrn Geh. Ober - Regierungsrats Werner auf 
dem letzten Schifferverbandstage, so muß sie sich trotzdem 
gegen die Auffassung ihres Herrn Mitarbeiters wenden. Gewiß 
hat die durchdachte, Licht- und Schattenseiten des Gesetzes 
gleichmäßig beleuchtende Rede wesentlich dazu beigetragen, 
die anfänglich allerseits beabsichtigte Spezialdebatte über ein- 
zelne vorgebrachte Anträge aufzugeben, allein maßgebend für 
diesen Entschluß war sie aber doch nicht. Die vor etwa sechs 
‚Jahren einsetzende Bewegung richtete sich, anfänglich wohl 
noch unbewußt, später aber unzweideutig, nicht so sehr gegen 
das Gesetz betr. die Untersuchung von Seeunfällen, als, wie 
Herr Bkn. auch am Schlaß seines Artikels ausdrücklich aus- 
spricht, gegen die Art, wie es zuweilen ausgelegt wurde. Jene 
Mißstimmung führte im Laufe der Jahre wiederholt zu sehr 
entschiedenen Kundgebungen und zuerst im Jahre [2 zu 
dem Entschluß in Seeschifferkreisen, die Materie im Verbands- 
tag zu verhandeln. Schon damals stellte sich während der 
Verhandlungen heraus, daß die Mehrzahl der Anträge auf Ab- 
änderung des Gesetzes, in Ruhe besehen, eigentlich nur Proteste 
gegen die prozessuale Behandlung des Gesetzes durch die See- 
ämter waren. und ferner, daß der Verwirklichung vieler dort 
damals ausgesprochener Wünsche der Wortlaut des bestehenden 
Gesetzes gar nicht im Wege stand, ja in einzelnen Fällen sogar 
entsprach. Immerhin blieben einige Antrüge, die sich ausge- 
sprochen gegen das Gesetz richteten. Und diese bestehen auch 
heute noch. So vor allen Dingen die Forderung nach dem 
Rechtsmittel der Beschwerde bei Aussprüchen von Verschulden. 
Allerdings war auch dieser, wohl der schwerwiegendste Antrag 
überhaupt. auf den Unmut über die Art der Handhabung des 
Gesetzes durch die Seeümter zurückzuführen. Nichts rief in 
den beteiligten Kreisen mehr Empörung hervor, als wenn sich 
die Seeämter das Recht nahmen, Kapitäne und Schiffsoffiziere 
ob ihres Verhaltens bei Seeunfällen wie Schuljungen zu tadeln 
und zu rügen. Diese Art der öffentlichen »Zeugniserteilung« 
hatte sich aber bei uns so eingebürgert, daß, als wir sie 
hier zuerst ungesetzlich nannten, ein Hohngelächter über 
Denjenigen losbrach, der in der :Hansa«, wie sich damals 


Deutsche nautische Zeitschrift, 


m en m nn nn nm nn an a nn 














475 





soleher Wirkung, daß man nicht allein gern auf 
eine Spezialberatung verzichtet, sondern auch aus 
Verhandlungen allgemein den Eindruck gewinnt, 
daß wir gar keinen besonderen Anlaß mehr haben, 
es möchte in tunlichster Eile ein neues Gesetz er- 
scheinen, da es sehr fraglich sei, ob nieht die etwa 
zu treffenden Verbesserungen aufgehoben würden 
durch Verschlechterungen, welche die Lage der 
Offiziere und Kapitäne bei dem seeamtlichen Ver- 
fahren erfahre. Allgemein gelangt zur Anerkennung, 
daß die Spruchtätigkeit des Ober-Seeamts eine 
solche sei, mit der die Handelsmarine vollauf zu- 
frieden sein könne, und daß nichts untunlicher, ja 
gefährlicher sei, als das gesamte seeamtliche Ver- 
fahren und Vorverfahren durch eine Unzahl Para- 
graphen, die doch nimmermehr alle möglichen Fälle 
umfassen können, zu regeln nach Art der großen 
Prozeßgesetze im Zivil- und Strafverfahren, in denen 
sich natürlich der Laie gar nicht mehr zurecht 
finden kann. 

Immerhin, in absehbarer Zeit werden wir gleich- 
wohl zu einer Revision des Gesetzes kommen, viel- 
leicht gehen noch ein paar Jahre darüber hin, aber 
es sind doch einige Lücken da, einige Mängel zu 


ein liehenswiirdiger Herr auszudrücken beliebte, sein Unwesen 
treibt. Heute, ja heute hat sich die Situation etwas geändert, 
damals gehörte es aber bei solehen Leuten. die alles gedanken- 
los nachbeten, was irgend ein Bonze erzählt (ihre Zahl ist 
leider immer sehr groß), zum guten Ton, mit Achselzucken 
über die hier geübte Kritik an der Auslegung und Handhabung 
des Gesetzes zur Tagesordnung überzugehen. Wie sollten sich 
nun die Kapitäne und Schiffsoffiziere gegen solche Übergriffe 
der Seeämter schützen? Diese Frage beschäftigte damals die 


| Vereine, Sie fanden die Antwort in der beantragten Gewährung 


eines Rechtsmittels gegen den Ausspruch von Rügen etc. Aus 
den Rügen wurden später Verschulden. Vielleicht wäre jener 
Antrag, so wichtig er zweifeilos ist, überhaupt nicht ins Leben 
getreten, hätte schon damals das Oberseeamt es als eine seiner 
wichtigsten Aufgaben betrachtet, über die richtige Auslegung 
und Handhabung des Gesetzes zu wachen. Diese Periode be- 
gann ja aber erst mit dem Amtsantritt des gegenwärtigen 
Vorsitzenden des Oberseeamts, — Kommen wir nun nach 
der voraufgegangenen rückblickenden Betrachtung auf den 
Zweck dieser Zeilen zurück, auf unsere Behauptung, dali nicht 
allein die große Überzeugungskraft der Ausführungen des 
Herrn Geh. Rat Werner zu dem Beschluß tles Verbandes ge- 
führt hat, so werden die Leser uns besser verstehen. Maß- 
gebend für die diesjährige Stellungnahme des Verbandes war 
wohl in erster Linie die Mitteilung von Herrn Geh. Rat Werner, 
daß er zur Ausarbeitung eines Gutachtens über die Reform- 
bedürftigkeit des Gesetzes vom Herrn Reichskanaler aufgefordert, 
genügend Zeit zur Verfügung haben müsse, solle keine über- 
eilte Arbeit zustande kommen, Dieser Auffassung hat sich 
der Verband selbstverständlich nicht verschlossen, somlern er 
hat, wie die Verhandlungen zeigen, seinen Wunsch um 
tunlichste Beschleunigung bei der Ausarbeitung eines neuen 
Gesetzentwarfs sofort zurückgestellt.  Allzuschwer konnte 
dem Verband dieser Entschluß schon um deswillen nicht 
werden, ala, wie wir vorhin gezeigt haben, der ursprüng- 
liche Anlaß zu der Verstimmung der Verhandskreise gegen 
die Handhabung des Gesetzes durch die oberseeamtliche 
Rechtsprechung der letzten Jahre aus der Welt geschafft 


worden war. j 


beseitigen, was bei einem Gesetz, das dreißig Jahre 
lang in Wirksamkeit und in Kraft steht, ja auch 
gar nicht anders in unserer ruhelosen Zeit sein 
kann. Das Alte stürzt, schneller wie je zuvor, neue 
Einrichtungen, tief eingreifend in das Berufsleben 
des Seemannes, tauchen wie über Nacht auf; die 
Obliegenheiten und Pflichten werden mannigfaltiger, 
die Anschauungen wechseln — kurz, es ist alles 
im raschen Wandel begriffen, und diesem Wandel 
in den Einrichtungen, dem Auffassungs- und Pflichten- 
kreise muß ein Gesetz, das dem modernen Empfinden, 
dem Denken und Anschauen sich anpassen soll, 
Rechnung tragen. 

Bei der Reform des Seeunfallgesetzes wird auch 
die Frage der Entschädigung für zu Unrecht erfolgte 
Patententziehung in erster Instanz eine nicht un- 
wesentliche Rolle spielen. Es ist nur zu natürlich, 
daß die beteiligten Kreise auch Wert darauf legen, 
in solehem Falle solle eine Entschädigung zugesprochen 
werden, da für im Strafverfahren unschuldig Ver- 
urteilte in neuester Zeit ebenfalls eine Entschädigungs- 
pflicht vorgesehen ist. Allerdings hat der Herr 
Vorsitzende des Ober-Seeamts kein Hehl daraus 
gemacht, daß er die allergrößten Bedenken hege, 
den Entschädigungsanspruch in dem Gesetz auf- 
genommen zu sehen. Er habe, äußerte er sich, so 
das Gefühl, daß dies ein frommer Wunsch bleiben 
würde. Und es waren sehr gewichtige Gründe, die 
gegen die Entschädigung in's Feld geführt wurden, 
Gründe, deren eindringlicher Kraft man sich nicht 
leicht entziehen kann. 

Es wurde gesagt, nicht immer ist es ein Müssen, 
daß das Ober-Seeamt auf Grund erneuter Verhand- 
lungen, welche die Schuldlosigkeit des Betroffenen 
unzweifelhaft hervortreten ließen, veranlaßt, das 
entzogene Patent wiederzugeben, das Ober-Seeamt 
kann auch auf Aufhebung der Patententziehung 
erkennen, obgleich der Betroffene den Unfall ver- 
schuldet hat: es kann so erkennen, weil angenommen 
wird, der betreffende Kapitän oder Offizier werde 
sich die Sache zur Warnung dienen lassen und 
fernerhin nach jeder Richtung hin seine Pflicht tun. 
Es ist klar, daß der höchsten Instanz, diese mildere 
Auffassung eintreten zu lassen, keineswegs erleichtert 
würde, sofern auch noch obendrein dem Betroffenen 
der gesetzlich festgelegte Entschädigungsanspruch 
zustinde. Er mag zufrieden, im höchsten trade 
zufrieden sein, daß er sein Patent trotz seines Ver- 
schuldens behält; aber nunmehr auch noch Anspruch 
auf Zahlung einer Entschädigung zu haben, das wäre 
am Ende des Guten zuviel. 

Dem könnte ja entgegen getreten werden, indem 
solche Fälle von der Entschädigung ausgeschlossen 
blieben. Aber damit kämen wir in eine Sachlage 
hinein, die außerordentlich bedauerlich wäre. In 
den Fällen, wo die Entschädigung nicht zugesprochen, 
sondern abgelehnt würde, hätten wir, wie es treffend 
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genannt wurde, den versteckten Schuldspruch. Immer 
würde es dem Betreffenden wie ein Makel an seiner 
Berufsbefühigung anhaften, wenn die Zuerkennung 
einer Entschädigung nicht erfolgt miire, weil damit 
in nicht mißzuverstehender Weise zur Aussprache 
gelangte: die Schuld an dem Seeunfall trägt er doch, 
obgleich ihm das Patent zurückgegeben worden. 

Trotz der gewichtigsten Bedenken bleibt gleich- 
wohl in den seefahrenden Kreisen. der Wunsch 
lebendig nach einer zu zahlenden Entschädigung. 
Nun ist es aber gar nicht nötig, daß dieser Wunsch, 
diese Stellungnahme mit aller Kraft, wohl gar mit 
angriffsmäßiger Energie verfochten werde; denn 
eine stierkämpferische Art und Weise in dem 
Kampfe für die Verwirklichung einer Idee könnte 
nirgendwo törichter und unangemessener sein als 
auf diesem Gebiet. Es reicht nicht allein aus, 
sondern es ‘ist der Sache allein von Vorteil, kann 
allein in den maßgebenden Kreisen eine Geneigtheit 
zur Berücksichtigung entstehen lassen, wenn die 
nach dieser Richtung hin bestehenden Wünsche 
mit deren Begründung in angemessener Form vor- 
getragen werden. Allzu scharf macht schartig. paßt 
nirgendwo besser als hier. Das mögen sich die- 
jenigen gesagt sein lassen, die da meinen, man müßte 
hierbei mit aller Wucht vorgehen, nach Holzhacker- 
art, daß die Splitter links und rechts umberfliegen, 
pochend auf ein vermeintlich gutes Recht, denn 
was dem im Strafprozeß unschuldig Verurteilten zu- 
stehe, das müßte mindestens auch dem Seefahrer 
von Gottes und Rechts wegen zustehen, wenn man 
ihm sein Patent zu Unrecht weggenommen hätte. 
Solehen Ansichten kann man begegnen. 

Die ganze Frage der Entschädigung würde 
überhaupt für den Gesetzgeber in Fortfall kommen, 
wenn die dankenswerte Anregung in die Wirklich- 
keit übersetzt, sie realisiert würde. daß die beteiligten 
Kreise, welche durchweg dem Vereinswesen angehören, 
eine Kasseneinrichtung schüfen, welche die Ent- 
schädigung in die Hand nehme. Der Gedanke hat 
um so mehr Anspruch auf Verwirklichung, als bei 
der geringen Anzahl der zu entschädigenden Fälle 
für den Einzelnen nur eine ganz weringfügige Be- 
lastung eintreten könnte. Jedenfalls wird man einer 
derartigen, verhältnismäßig einfachen Lösung der 
Frage vereinsseitig noch näher treten müssen. Ganz 
ohne Schwierigkeiten ist selbstredend auch dieser 
Weg nicht, Ein einziger Verein kann füglich eine 
allseitige Lösung nicht bringen, da die Entschädigung 
doch nur für seine Mitglieder Platz greifen könnte. 
Wollen aber- die gesamten in Betracht kommenden 
Fachvereine eine derartige Einrichtung in’s Lebe 
rufen, so ergeben sich hierbei doch Weitliufigkeiten 
und Hindernisse mancherlei Art, die weriger-leieht 
zu beseitigen sind. Der Schiffsoffiziersstand, könnle 
beispielsweise sagen: der Kapitänsstand kommt hier 
bei verhältnismäßig mehr in Betracht als.der .unsefig 
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namentlich soweit der Maschinistenstand mit in’s | geneigt sein, den versteckten Schuldspruch, so fatal 
Auge gefaßt wird; umgekehrt könnte der Kapitäns- | er für den Betreffenden sein mag, weniger tragisch 
stand urgieren, auf einem Schiff ist nur immer ein | zu nehmen, sofern nicht im Gesetz ausnahmslos für 
Führer, aber der Öffiziersstand ist oft recht zahl- | jeden Fall eine Entschädigung vorgesehen würde, 
reich vertreten; für den letzteren wird folglich weit | möchte nun eine gering zu bewertende Verfehlung 
häufiger die Frage der Entschädigung auftauchen. | vorliegen oder nicht. Sie werden sich sagen, ganz 
Demnach wäre es nicht unbillig, wenn ein Verein, | abgesehen von der Entschädigungsfrage ist ja auch 
der hauptsächlich Offiziere zu seinen Mitgliedern | der versteckte Schuldspruch bei Verfehlungen, die 
zählt, auch stärker belastet würde. Kurz das Bei- | aber nach Ansicht der Oberinstanz die Entziehung 
tragsverfahren, das unter einem Hut bringen, die | der Gewerbebefugnis nicht als gerechtfertigt er- 
Übertragung der Führung der Kasse an einen | scheinen lassen, auch in dem Spruche selbst oder 
Verein dürfte sich, das kann man jetzt schon | den Entscheidungsgründen vorhanden. Denn das 
voraussehen, vielleicht weniger leicht regeln lassen. | »Gesetz, betreffend die Untersuchung von See- 
Wir dürfen uns auch nicht verhehlen, daß die | unfällen«, wie es charakteristisch dem Hauptzweck 
Vereine zahlreiche Mitglieder zählen, die nicht mehr | entsprechend heißt, fordert eben die Feststellung 
zur See fahren. Für diese hat also die Zahlung | der Ursachen des Unfalls und dementsprechend 
einer Entschädigung nicht dieses lebhafte Interesse, | wird ja auch stets verfahren. Aber wenn bisher 
wie für die aktiven Mitglieder; sie könnten daher | bei solchen Maßnahmen, Versäumnissen und Ver- 
weniger geneigt sein, einen Beitrag zu einer der- | fehlungen, die den Unfall hervorriefen, die Fest- 
artigen Kasseneinrichtung zu zahlen, obwohl es sich | stellung derselben dem Betreffenden, sofern er nur 
schließlich nur um ein Scherflein handeln mag. sein Patent wiedererhält, nicht allzusehr schadeten, 
Die eben besprochene Anregung zeigt uns nun | $0 mag es auch spiiterhin nicht geschehen, wenn- 
auch eine Auffassung, daß man den Wunsch nach | gleich durch Versagung der Entschädigung der 
einer Entschädigung nicht nur erklärlich, sondern | versteckte Schuldspruch etwas augenfälliger hervor- 
auch im gewissen Sinne allgemein. für berechtigt | treten würde. Bkn. 
hilt. Die Freunde der Entschädigung werden auch (Schluß folgt.) 





Entscheidungen des Hanseatischen Oberlandesgerichts. 


Gültigkeit der Schiffahrtsverordnung für die Unterelbe. 


Der englische Dampfer »Abana«, der bei Tinsdahl (Schulau) | mit den in den Artikeln 2 bis 30 enthaltenen Grundsätzen in 
auf der Unterelbe vor Anker lag, jedoch weit nördlicher, als | Übereinstimmung zu bringen suchen. 
es nach $ 44 der Verordnung erlaubt ist, kollidierte mit dem 
deutschen Dampfer »Sonecke, der von Hamburg kam. Die 
Kollion erfolgte am 1. Februar während Ebbezeit bei Eisgang, 
starkem WNW-Wind und wechselnden Schnee- und Regen- 
ben. Beide Dampfer verlangen, klagend »Abanae und wider- 
klagend »Sonecke, von einander den ihnen erwachsenden Schaden 
ersetzt. Dus Oberlandesgericht wies die Klage ab und ent- 
sprach der Widerklage. 


Von den beteiligten drei Staaten Preußen, Hannover und 
Hamburg hat Hannover seine staatliche Selbständigkeit 1866 
eingebüßt, die vorbehaltenen Vorschriften sind daher von 
Preußen und Hamburg zu erlassen. Der Staatsvertrag von 
1844 geht also dahin, daß die beteiligten Uferstaaten gemeinsam 
die erforderlichen Strompolizeivorschriften erlassen werden. 
Der Erlaß selbst braucht also nicht noch einmal wieder durch 
: Staatsvertrag zu geschehen, sondern er ist im Voraus sanktioniert 

Da die erste Instanz die Gültigkeit der Verordnung für | und es fragt sich nur, ob die beiden Organe, die sich über 
die Schiffahrt auf der Unterelbe angezweifelt hatte, hat das den Inhalt der Verordnung vom 20. April 1904 geeinigt 

Li 


Oberlandesgericht die Frage nach der Gültigkeit geprüft und | haben, kraft Lundesstaatsrecht zum Erlaf dieser strom- 
sie aus folgenden Gründen bejaht: polizeilichen Verordnung legitimiert sind. Auf preußischer 
Die Verordnung ist vom Senat der freien und Hansestadt | Seite ist dies der Minister für Handel und Gewerbe. Es ergiht 
Hamburg erlassen in Ausführung des Art. 1B der Überein- | Sich aus dem preußischen Gesetze über die allgemeine Landes- 
kunft der Elbuferstaaten, betr. die Erlassung schiffahrts- und verwaltung vom 30. Juni 1883, preußische Gesetzsammlung 
strompolizeilicher Vorschriften vom 13. April 1844 und in | 1883. Über das Polizeiverordnungsrecht bestimmt § 136 Abs 2 
Übereinstimmung mit dem Königlich Preußischen Minister | Nt. 2, daß der Minister für Handel und Gewerbe inbetreff 
für Handel und Gewerbe, «fr. den Kopf der Verordnung. | der zur Regelung der Stromschiffahrts- und Hafenpolizei zu 
Die Übereinkunft vom 13. April 1844 war geschlossen | erlassenden Vorschriften zuständig ist, soweit dieselben sich 
zwischen Preußen, Österreich, Sachsen, Hannover, Dünemark, über das Gebiet einer einzelnen Provinz hinaus erstrecken 
Mecklenburg-Schwerin, Anhalt-Cöthen, Anhalt-Dessau, Anhalt- | Sellen. Für die Unterelbe kommen zwei Provinzen in Betracht: 
Bernburg, Lübeck und Hamburg und bestimmt in Artikel 1 B | Hannover und Schleswig-Holstein. 
für die Unterelbe folgendes: Für die Stromstrecken zwischen 
Hamburg oder Harburg und der Nordsee werden die beteiligten 
drei Staaten die erforderlichen schiffahrts- und strompolizei- 
lichen Vorschriften, soweit dies nicht bereits geschehen ist, 
gleichfalls haldigst erlassen, sowohl für die drei Staatsgebiete, 
als auch, soweit die abweichenden Verhältnisse es gestatten, 


Auf hamburgischer Seite ist der Senat und zwar ohne 
Mitwirkung der Bürgerschaft, zum Erlag von Strompolizet- 
vorschriften staatsrechtlich legitimiert. Nach hamburgischem 
Staatsrecht ist der Senat die oberste Verwaltungsbehörde und 
als solche steht ihm ein Verordnungsrecht zu. Der Umfan 
dieses Verordnungsrechtes in Algrenzung gegen die Materie 
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die gesetzlich zu regeln sind, ist freilich nicht ganz unbestritten. 
Verordnungen aber, die zur Sicherung des öffentlichen Ver- 
kehrs erlassen werden, und hierunter fällt die Verordnung vom 
20. April 1904, dürfen nach & 9 des Gesetzes über die Organi- 
sation der Verwaltung vom 2, November 1896, hamburgische 
Ucsetzessammlung 1896, für den Umfang des ganzen Staats- 
gebietes unter Androhung von Strafen, bis zum Betrage von 
Mk. 100 erlassen wenlen. 

Die Verordnung vom 20. April 1904 ist also gültig. 
Nach § 34 dieser Verordnung ist das Ankern im Hauptfahr- 
wasser verboten, soweit nicht Teile des Hauptfahrwassers ia 
die in den 88 37 bis 43 näher beschriebenen Reeden fallen — 
hierzu gehört Tinsdahl nicht — oder in den nachstehenden 
Bestimmungen besondere Ausnahmen vorgesehen sind. Eine 
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solche Ausnahme entbält § 44 der zitierten Verordnung, für 
den Fall, dag wegen eingetretener Unfälle oder aus anderen 
zwingenilen Gründen im Fahrwasser geankert werden msj. 


Ein solcher Ausnabmefall war für die »Abanac dadarch 
gegeben, daß sich bei dem herrschenden Eisgange die Rühr- 
leitung, durch welche das Zirkulationswasser dem Kondensator 
zugeführt wird, durch Eis verstopft hatte, Dies nimmt aact 
der Sachverständige Wahlen an. In dem zu Ankergehen bi 
Tinsdahl ist also ein Verstoß gegen § 34 der zitierten Ver- 
ordnung nicht zu erblicken. Mit Recht aber hat der Sachver- 
ständige Wahlen und das Landgericht der »Abanae den 
Vorwurf gemacht, daß sie § 44 der zitierten Verordoung 
insofern nicht befolgt hat, als sie viel weiter südlich hat 
ankern müssen. 


Bewachung leerer Schuten im Hamburger Hafen keine Verpflichtung. 


Eine Schute, die im Hansahafen am O'Swaldkai unbewacht 
vertäut lag, rannte einen vorübergehenden Schleppzug an und 
beschädigte ihn. Kläger fordert Ersatz des Schadens. Das 
Oberlandesgericht hat die Klage abgewiesen. Folgender Sach- 
verhalt lag nach der »Hans. Gerichtszeitung« zu Grande: 


Die Schute sollte vom Schuppen 43 Waren abholen und 
mußte sich zu dem Zwecke in möglichster Nühe des Schuppens 
hinlegen. Unmittelbar vor dem Schuppen am O’Swaldkai war, 
wie der Schutenführer M. unter Eid ausgesagt und die klüge- 
rische Partei garnicht bestritten hat, wegen dort liegender 
anderer Fahrzeuge kein Platz mehr. Hätte sie sich neben 
diese gelegt, so würde sie verkehrshindernd gelegen haben. 
Nun war der unmittelbar neben Schuppen 43 befindliche Platz 
am Querkai frei. Dort lag bereits eine Schute — nach anderer 
Angabe zwei Schuten — in der vom O'Swaldkai und Querkai 
gebildeten Ecke und neben diese legte sich die beklagtische 
Schute, Daß damals der Schleppzug schon in Sicht gewesen 
sei, wird nicht behauptet. Unter diesen Umständen durfte aber 
die Schute auf den bezeichneten, derzeit von einem Seeschiff 
nicht in Anspruch genommenen Platz legen. Das entsprach 
der Übung in den Hamburger Häfen, und gesetzliche Be- 
stimmungen standen dem nicht im Wege, Es würde auch 
garnicht durchführbar sein, wollte man an einen Schuten- 
führer, der sich an einen freien Platz im Hafen legen will, 
das Verlangen stellen, sich vorab beim Hafenmeister des 
Bezirks zu erkundigen, ob das auch augängig sei. Selhstver- 
ständlich darf die Schute sich in derartigen Fällen nicht ver- 
kehrshindernd hinlegen das hat sie bier auch nicht 
getan und ferner ist sie, wenn der Platz von einem 
Seeschiff in Anspruch genommen, oder ihre Lage aus irgend 
welchem Grunde störend für den Verkehr wird, zum Verholen 
verpflichtet. 


Hierzu führt das Oberlandesgericht aus: »Es würde zu 
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weit führen, wollte man mit Rücksicht auf die letztgedacht« 
Verpflichtung ein unausgesetztes Bewachen der Schute ver- 
langen. An sich besteht für die hiesigen Häfen keine Ver- 
pflichtung zur Bewachung leerer Schuten. Wenn es nun 
vielleicht auch unvorsichtig gewesen wäre, die Schate auf dem 
bier fraglichen Platze, der vielfach als Liegeplatz für Ser- 
schiffe benutzt wird, auf lüngere Zeit unbewacht liegen za 
lassen, so kann es doch dem Schutenführer nicht zum Ver- 
schulden gereichen, daß er zu einer Zeit, wo von dem Schlepp- 
zug noch nichts zu schen und die Möglichkeit, daß währen! 
einer kurzen Abwesenheit von ihm ein Weglegen der Schute 
notwendig werden könnte, einigermaßen fernliegend war, sich 
anf die Dauer von etwa 20 Minuten in den Schuppen 43 begah. 
um dort die für die Abnahme der von ihm zu befönlernden 
Güter erforderlichen Formalitäten zu erfüllen. Das Verlangen. 
in. derartigen Füllen eine andere Person mit der Bewachuaz 
zu beauftragen, würde, da in den Häfen Personen, die sich 
dazu eignen, nicht überall zur Hand sind, dahin führen, dab 
alle Schuten mit zwei Mann besetzt werden müßten, Das wär 
aber eine ganz außer Verhältnis stehende Belastung des Schaten- 
betriebes mit im übrigen ganz überflüssigen Kosten. 


Daß der Schutenführer für die Erledigung seiner geschaf- 
lichen Angelegenheiten im Schuppen ca. 20 Minuten verbraucht 
hat, erscheint nicht auffallend. Dafür, daß er sich unnütz 
aufgehalten babe, fehlt es an jedem Anhalt, vielmehr ist auf 
Grund der Darstellung des Schutenführers anzunehmen, dal; 
die im Schuppen von ihm verbrachte Zeit zur Erledigung der 
dort vorzunehmenden Geschäfte erforderlich war. Dat 
während dieser Zeit nicht auf Signale im Hafen geachtet hir 
— solche konnten natürlich die verschiedenste Bedenten: 
haben — oder gar zurückgeeilt ist nach seiner Schate, um 
nachzusehen, ob sie etwa weggelegt werden müßte, gereicht 
ihm sicherlich nieht zum Vorwurf. 


er 


Bruch einer Winchkette; Verantwortlichkeit für Schaden. 


Beim Übernehmen von Ladung aus einer Schute an Bord | durchglüht und außenlem in angemessenen kürzeren Zwischen- 
ides Segelschiffs »Michel« im Hamburger Hafen brach, als das | räumen (etwa monatlich) abgeklopft oder sonst überholt warden. 


betr. Kollo schon bis zur Höhe der Reeling gehievt war, plitz- 
lich die Winchkette, das Kollo stürzte in die Schute und ver- 
ursachte Schaden. Der Schuteneigentümer klagte auf Schadens- 
ersatz mit der Begründung, »daß der Schade durch ein von 
dem Reeder zu vertretendes außervertragliches Verschulden 
der Sehiffsbesatzung verursacht worden sei.« Auch behauptet 
er, dafi die Kette, weil sie unter einer verhältnismäßig nicht 
schweren Last plötzlich gebrochen, schadhaft gewesen sein 
intisse, was bei ondnungsmäßiger Untersuchung der Kette hätte 
entdeckt werden mürsen; eine solche ‚Prüfung der Kette sei 
unterlassen. indem diese seit ihrer im Juli 1903 (der Unfall 
ereiguete sich am 13. Dezember 1904, D. R.} erfolgten Er- 
probung nicht wieder untersucht sei. während es, wenigstens 
in Hamburg, üblich sei, daß die Ketten jedes Jahr einmal 


Das Oberlandesgericht pflichtet dem Kläger darin bei, da’. 
wenn schiffsseitig die Kette seit ihrer Prüfung im Juni 196% 
nicht wieder untersucht sein sollte, iasbesondere auch nicht im 
der letzten Zeit vor dem Unfall, angenommen werden möähte, 
daß die Reederei bezw. die Besatzung des »Michele ex zu «der 


im Verkehr erforderlichen und von ordentlichen Reeders | 


auch tatsächlich geübten Sorgfalt hat fehlen lassen. The 
Verletzung dieser Sorgfalt würde der Reederei auch für ea 
außervertragliches Verhältnis, wie hier, als Fahrläsigkeit sum- 
rechnen sein, denn sie weiß, daß die Schiffseiguer, welch» cio 
Ladung an die Seeschiffsseite bringen. nicht minder wie die 
Ablader selbst damit rechnen und rechnen dürfen, dab de 
Schiffshehevorrichtungen, von denen die Sicherkeit der Gone 
beim Übernehmen und die Sicherheit der unter den Hier « 
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!iegenden Schuten etc. abhängt, in Ordnung sind und ordent- 
lich bedient werden. 

Der Kläger würde aber im vorliegenden Falle auch bei 
der Uoterstellung, daß hier auf Seiten des Schiffes ein schuld- 
haftes Unterlassen vorliegt, nicht durchzudringen vermögen, 
weil nicht vom Kläger erwiesen wäre, daf durch solches Ver- 
schulden der Schade an seiner Schule verursacht worden ist. 
Würde feststehen, daß die Kette schadhaft gewesen ist, so 
würde wohl nach der Regel der Erfahrung angenommen werden 
dürfen, daß auf solchen durch gehürige Untersuchung feststell- 
baren Mangel der Kette der eingetretene Unfall zurückzuführen 
wire. In dieser Beziehung fehlt es aber an jeder Behauptung. 
Andrerseits gestattet aber auch die Tatsache allein, daß eine 
Kette bei mäßiger Belastung plötzlich springt, nicht den Schluß, 


daß ein Mangel der Kette vorgelegen haben muß. Wie die 
Sachverständigen bekundet haben, kann auch eine fehlerlose 
Kette plötzlich reißen, weil kurz zuvor ein Glied überanstrengt 
worden ist oder sich quer gelegt hat. Berücksichtigt man, daß 
am Tage des Unfalles schon eine Reihe anderer Kolli aus der 
Schute gelöscht war mit Hülfe derselben Kette, ohne daß sie 
gerissen wäre und daß nichts dafür vorliegt, daß die Kette an 
diesem Tage irgendwie überlastet oder unrichtig behandelt 
wäre (indem man z. B. die Winde plötzlich zu schnell hätte 
angehen lassen) oder z. B. durch Hinterhaken eines Kollo über- 
anstrengt worden wäre, so muß bei solcher Sachlage die Klage 
schon daran scheitern, daß die Kausalität einer Vernachlässi- 
gung in der Uberholung der Kette für den eingetretenen 
Schaden vom Kläger nicht hat dargetan werden können. 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Kollision des Kieler Hafendampfers „Dietrichsilorf“ | und konnte trotz aller Anstrengungen des Kapitäus — Ladung- 


mit dem norwegischen Dampfer „Norge“ querab vom Feuer- 
turm Holtenau, Zwischen beiden Dampfern befand sich ein 
Schleppzug, der die Aufmerksamkeit des Kapitäns O. vom 
Kieler Dampfer so in Auspruch nahm. daß er »Norge: erst 
gewahr wurde, als die Gefahr einer Kollision sehr groß ge- 
worden war, Durch Voll- Rückwürtsarbeiten der Maschinen 
beider Dampfer wurden schwere Beschädigungen verhindert. 
»Dietrichsdorfe war das ausweichepflichtige Schiff. Der Un- 
fall ist darauf zurückzuführen, daß der Dampfer »Dietrichs- 
dorf< versucht hat, den Bug des Dampfers »Norge« zu kreuzen. 
Der Zusammenstoß wäre vermieden worden, wenn Kapt. 0. 
versucht hätte, die Maschine zu stoppen, bis er den Dainpfer 
»Norge« in Sicht bekomme. (Flensburg.) — Kollision zwischen 
Dampfer „Heringsdorf“ und Dampfer „Oberbürgermeister 
Haken“, »Heringsdorfe mit 400 Ausflüglern an Bord oder- 
abwärts hatte die Mündung des Oder- Danzig- Kanals passiert, 
als Haken oderaufwirts durch den Kanal in den Freihafen ein- 
steuern wollte, In der Mitte des Stroms lagen Baggertonnen 
ohne Abzeichen als solche, so daß sie auch als Wracktonnen 
angesehen werden konnten. »Heringsdorf«, der sich, wie er 
es sollte, auf der rechten Fahrwasserseite befand, gab »Haken«, 
der sich gleichfalls auf der rechten (für ihn nicht richtigen) 
Fahrwasserseite aufhielt, durch Signale zu verstehen, daß er 
seinen Kurs beibehalten wolle, Als auf »Hakene nicht auf 
dieses Signal reagiert wurde, gab »Heringsdorfe Voll Rück- 
warts. Trotzdem entstand, Steven zu Steven, eine Kullision, 
bei der «Heringsdorfe stark beschädigt wurde. Nach des 
Reichskommissars Ansicht, der sich auch das Seeamt anschloß, 
ist der Unfall im wesentlichen darauf zurückzuführen, daß das 
Fahrwasser durch zwei Ankerbojen gesperrt war. Ein Ver- 
schulden der beiderseitigen Sobiffsleitungen liege nicht vor. 
in der Begründung wurde noch ausgesprochen, daß sich das 
Seeamt nicht, wie der Reichskommissar zu der Ansicht habe 
entschließen können, daß dem Kapitän N. vom »Oberbirger- 
meister Haken« ein Maniverfebler zum Vorwurf zu machen 
sei, (Stettin) — Strandung des Dampfers Regina“ bei der 
Einfahrt im Hafen von Mozambique auf Cabaceio Riff, Der 
Kapitän R. war darch Verkettung verschiedener Umstände 
außerstande gewesen, sich Segelhandbuch und Spezialkarten 
voo der Einfahrt von Mozambique zu verschaffen. Als St George 
Feuertarm in Sicht kam, wurde unter fortwihrendem Loten 
und scharfem Ausguck in den Hafen hineingesteuert, um einen 
Lotsen von dem inzwischen ia Sicht gekommenen Lotsenboot 
an Bord zu nehmen. Da die stark blendende Sonne das recht- 
zeitige Ausmachen der Bojen erschwerte, ging »Reginas vor 
Anker. Als das geschehen war, kaın der Dampfer auf Grund 





werfen, Maschinenmanöver, Warpanker — nicht wieder flott 
werden. Das Abbringen ist erst später anter großen Schwierig- 
keiten gelungen. Der Unfall ist auf das Zusammentreffen 
einer Reihe ungünstiger Umstände, wie die besonders starke 
Stromversetzung, Blendung des Kapitäns durch die Sonne, 
schlechte Sichtbarkeit der Bojen, Vertreiben des Lotsenboots 
nach Norden zurückzuführen. Dem Kapitän R. ist eine Schuld 
nicht beizumessen. insbesondere wird ihm auch ein Vorwurf 
daraus nicht gemacht, daß er unter den gegebenen Umständen 
die Einfahrt überhaupt unternahm. Das Verhalten des Kapitäns 
nach der Strandung verdient Anerkennung. (Hamburg) — 
Kollision des Fischdampfers „Carl Adolf” mit der Südmole 
des Geestemünder Fischereihafens. Als der Dampfer um 
7 hp. m. aus Geestemünde gehen sollte, fehlte sein Kapitän; 
später fanden ihn Steuermann und Maschinist in angetrunkenem 
Zustand in einer Wirtschaft, Trotz deren Vorstellungen verließ 
er nach 9 h mit Niedrigwasser bei heftigem Winde den Hafen, 
wobei dann das Schiff auch gleich den Unfall erlitt. Die Kollision 
ist zurückzuführen auf grobes Verschulden und Pflichtvergessen- 
heit des Kapitäns Albert F. Demselben wird gemäß § 26 des 
Seeunfallgesetzes vom 27. Juli 1877 die Befugnis zur Ausübung 
des Schiffergewerbes entzogen. (Bremerhaven.) — Feuer auf 
dem Dampfer „Mira“. Das Schiff hatte eine Ladung Holz 
aus Libau und war auf der Reise. Am 25. Juli übernahm 
die Wache um 8 Uhr a. m. der Steuermann J., der einen 
Matrosen mit der Reinigung des Kabelgatts beauftragt hatte. 
Er kontrollierte wiederholt diese Arbeit und begab sich auch, 
um einen Pinsel zu holen, ins Farbenspint, zu dessen Erleuchtung 
er ein offenes Trimmerlicht benutzte, Die hohe Decksladung 
machte eine Beleuchtung des Farbenraumes erforderlich, Als 
er den Pinsel gefunden hatte, ließ er das Trimmerlicht in 
brennendem Zustande stehen und begab sich auf kurze Zeit 
auf die Brücke, Dann ging er wieder herunter und löschte 
das Licht aus. So wanderte er während seiner Wache zwischen 
Kabelgatt, Farbenspint und Kommandobrücke hin und her, Als 
er wieder die Brücke betrat, wurde ihm Fever im Vorderraum 
gemeldet. Die Ursache des Feuers ist zwar mit absoluter 
Sicherheit nicht festzustellen, es ist aber anzunehmen, dal} das 
Feuer durch Fahrlässigkeit des I. Steuermanns J. entstanden 
ist. Es empfiehlt sich dringend, daß die zur Aufbewahrung 
von Petroleum und leicht brennbaren Stoffen verwandten 
Räume durch Eisen abgekleidet und die Räume stets ver- 
schlossen gehalten werden. Es ist zu tadeln, daß der I. Offizier 
die Brücke während seiner Wache verließ. Richtiger wäre es 
gewesen, wenn auf der Backbordseite ein weiterer Zugang zu 
den Heizerlogis wäre. (Flensburg.) 
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Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen « der Seewarte). 





Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 21. September auf 56° 58° N 2° 
57° O:* brennender russischer Schoner »Brutto«. Am 
23, September bei Haaks-Feuerschiff: ein aus dem Wasser 
ragender Mast. — Am 20. September auf 57° 15° N 3° 50' OG: 
Wrack (brennend), russisch. — Am 25. September auf 54° 
42* N 12° 48° O: mit Holz beladenes treibendes Wrack, ab- 
gebrochener Mast ragt 1m heraus. — Am 12, September auf 
52° 26° N 3° 23° O: Wrack unter Wasser. — Am 25. September 
auf 56° 1 N 3° 0° OÖ: brennendes Schunerwrack. — Am 
10. September auf 45° 40° N 19° 50° W; Sehunerwrack «John 
8. Deering«. — Am 22, September auf 50° 41° N 0° 22: W: 
Wrack. — Am 22, September auf 10° 13° N 103° 26° O0: Wrack. 
— Am 16. September auf 38° 41° N 20° 44 W: Wrackstück, 
augenscheinlich ein Deck. — Am 12, September auf 37° 42' N 
74° 58 W: herausragender Wrackmast. --- Am 7. September 
auf 10° N 83° W; Wrackstück eines Bootes oder Leichters. 
— Am 23. August auf 34° 24° N 31° 29' W: herausragender 
Wrackmast. — Am 16. September hei Kap Hatteras; 10° 
herausragender Mast. — Am 17. September auf 34° N 75° 
37° W: hölzernes Wrack von 700 Tons, kieloben treibend. — 
Am 10. September auf 41° 10° N 67° 35° W: Wrack, 2 Masten 
ragen 10° heraus. — Am 7. September bei Sip Soal Ligt, La.. 
NW 10 Sm,: 10° herausragender Mast. — Am 16. August auf 
40° 44 N 62° & W: sehr großer Baum mit Zweigen und 
Ästen. — Am 24. August auf 53° 42° N 41° 15° W: herans- 
ragender Wrackmast. — Am 1. September auf 40° 28° N 34° 
23% W: 10° herausragender abgebrannter Wrackmast. — Am 
22, August auf 39° 50° N 22° 40° W: entmasteter Dreimast- 
schoner, wahrscheinlich »Lizzie Chadwick«. 

Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 16. September Belle Isle-Straße 
(Nordausfahrt): 6 a, — Am 19. September auf 54% 20° N 
22° W: kleiner a. — Am 11, September Greenly-Island— 
Amour-Straße: Eisstück. — Am 8. September anf 51° 44° N 
56° 22° W: kleiner 4. — Am 17. September auf 56° 55* N 
55° 8 W: 2 große a. — Am 18. September auf 44° N 43° W: 
großer &. — Am 31. August auf 54° 27'S 619 1 W: a. 
Am 19. September bei Kap Norman (Belle Isle-Straße): a, 
Grand festsitzend; großer a nördlich der Belle Isle-Straße, 
Am 4. September auf 52° 9 N 53° 20° W: großer a. — Im 
Juli bei Kap Horn: mehrere a. — Am 31. August auf 54° 
23° 8 60° 16 W: großer a. — Am 12. April auf 58° 8 68° 
12) W: & und Stückeis. — Am 29, Juni 115 Sm. 8 von Kap 
St, John, Staten Island: a, — Am 5, Juli Ostkante der Burd- 
wood-Bank SSO von den Falklands-Inseln: a. 


am 





Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Auf der Werft von Nuscke & Co., Akt.-Ges. in Stettin, 
lief am 25. September der Schleppdampfer »@erda- vom 
Stapel. Der Neubau mißt: 165¢ 4x 1,7 m. Eine zweizylindrige 
Compoundmaschine mit Einspritzkondensation leistet bei ca. 
20) Umdrehungen 100 Pferdekräfte, Der Kessel hat 34 qm 
Heizfläche und 11 Atm. Dampfspannung. 


Am 29. September wurde für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
tiesellschaft »Kosmos«, Hamburg, vonder Werft. von Blohm & Voß, 
Hamburg, der Doppelschrauben - Pasagierdampfer (No. 185) 
»Nitokris: von 429 x 50° 6* x 31° 6" und 8000 Tons Trag- 
fähigkeit vom Stapel gelassen. Zwei dreifache Expansions- 
maschinen von je 1500 indiz. Pfertekriften erhalten ihren 
Dampf aus drei auf 15 Atm. konzessionierten Stahlkesseln. 





Der Neubau hat Doppelboden, Eisbug, geschmackvolle Kajüts- 
einrichtungen, auch ist er für Lösch- und Ladezwecke mit den 


neuesten Errungenschaften moderner Technik versehen. 


Am 29. September erfolgte der Stapellauf des vom Bremer 
Vulkan, Vegesack, erbauten Dampfers »Khalif« für die Deutsche 
Ost-Afrika Linie, Hamburg. Ein erstklassiger Frachtdampfer 
von 425 X 52° 6" > 30' 9" und bei einem Tiefgange von 
25‘ 7'/,“ eine Tragfähigkeit von 8000 Tonnen. Zum Betrieb» 
dient eine vierfache Expansiousmaschine von 3000 Pferde 
stärken, welche dem beladenen Schiffe eine Geschwindigkeit 
von 12 Knoten erteilen soll, Der Dampfer ist in allen Teilen 
der Neuzeit entsprechend ausgestattet und eingerichtet, 

* 


“ 
- 


Aufden »Nordseewerken« in Emden wurde am 29. September 
der für Rechnung der Schleppschiffahrts-Gesellschaft »Unter- 
wesere in Bremen gebaute Seeleichter »Unterweser 22: 
glücklich vom Stapel gelassen, Das Fahrzeug mißt: 65.4 % 
10,1 X 4,7 m; 1550 Tons Tragfähigkeit. 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Der auf der Eiderwerft, Aktien-Gesellschaft in Tönning. 
für Rechnung der Reederei Leonhardt & Blumberg in Hamburg 
erbaute Frachtdampfer »Paula Blumberg: unternahm am 
30, September eine Probefahrt zwischen Tönning und Helgoland 
in Ballast mit 11 Knoten Höchstgeschwindigkeit. Der Neubau 
mißt: 290 X 40 X 18° 6*; Tragfähigkeit 3500 Tons. Das Schiff 
ist ausgerüstet mit einer Maschine von 465. 785 und 1260 mm 
Zylinderdurchmesser bei 900 mm Hub, sowie zwei Kesseln von 
zusammen ca; 290 ym Heizfliche und 13 Atm. Überdruck. 





Maritime | Rundschau. 


Unter der Firma Hamburg-Bremer Afrika-Linie 
haben sich die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Tritone, Bremen. 
und die Chinesische Küstenfahrt-Gesellschaft, Hamburg. zu 
einer Reederei vereinigt; das Aktienkapital soll 6 Millionen Mark 
betragen. Geleitet soll das neue Unternehmen durch je einen 
Vorstand in Bremen und Hamburg werden. 


Die International Law Association hat am 
2, Oktober ihre 23, Konferenz in Berlin eröffnet und den 
Prisidenten der Reichsbank Exz. Koch zu ihrem Vorsitzenden 
ernannt. “ = 


Der Deutsche Verein fürinternationales See 
recht hielt Ende September in Hamburg eine Tagung ab, in 
der er sieh. ohne die Beratung zum Abschluß gebracht zu 
haben, mit der Reederhaftung und dem Schiffspfandrecht 
beschäftigt bat, (Wir kommen gelegentlich noch auf das 
Thema zurück, D. RK.) 


Am 25. und 26. September fand in Bremen eine Ver 
sammlung von Sachverständigen der großen 
französischen, englischen und deutschen Reede 
reien statt. Die Versammlungen werden in jedem Jahre 
abgehalten und bezwecken neben einem Austausch der praktischen 
Erfahrungen im Reedereibetrieb vor allem eine Besprechung 
der neuen Erscheinungen auf nautisch-teehnischem Trehiete, 
An der diesjährigen Sitzung nahmen von deutscher Seite die 
Vertreter des Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika 


Linie teil. . . 


Am 1. Oktober konnte die Navigationsachule ia 
Elsfleth auf ein SOjabriges Bestehen zurückblicken. 
Am 1. Oktober 1856 wurde die Staatsanstalt aus einer privaten > 
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hilden das Lehrerkollegium die Herren Direktor Dr. Behrmann, 
die drei Oberlehrer Preuß, Dr. Möller und Steppers und die 
beiden Navigationslehrer Fesenfeld and Baum, Medizinischen 
Unterricht erteilt außerdem Dr. Glüsing. Die Anstalt arbeitet 
mit dem besten Erfolge und erfreut sich weit über ihren 
Bezirk hinaus eines guten Rufes. (- Weser-Ztg.<) 


* » 
” 


Nachtraglich wird bekannt, daß durch königliche Verord- 
nang vom 1. September ab schwedischen Fahrzeugen 
die norwegische Küstenschiffahrt verboten ist. 
Die Mäßregel bildet allerdings nur die Erwiderung auf ein 
gleiches Verbot norwegischen Schiffen gegenüber für die 
schwedische Küstenfahrt. 


Mit 5 Tagen 8 Stunden 16 Min. machte Dampfer »Kaiser 
Wilhelm Il. seine bislang schnellste Ozeanfahrt in 
Zeitostwärts, Passagiere und Post konnten schon Sonn- 
tag abend in Plymouth gelandet werden und in Cherbourg am 
Montag früh: am Dienstag lag das Schiff um 6 Uhr morgens 
vor der Lloydhalle, zum Landen der Passagiere bereit. 





V ermischtes. 
Die Eröffnung des zweiten Freihafens in Bremen hat 


am 1. Oktober ohne besondere Fürmlichkeiten und Festlich- 
keiten stattgefunden. Das neue etwa 100 m breite, 11 m tiefe 
Hafenbassin ist vorläufig, gemäß dem Beschluße von Senat 
und Bürgerschaft, nach dem Generalplane, neue Anlagen nur 
dem wachsenden Bedürfnis entsprechend allmählich auszuführen, 
nur in einer Länge von 600 m ausgebaut worden. Durch eine 
“m breite Einfahrtsöffnung gelangen die Schiffe in den 360 m 
langen und 242 m breiten Vorhafen und von diesem aus durch 
den 11CO m langen Zufahrtskenal, der als künftige Erweiterung 
des Hafenbassins II gedacht ist, an die neuen Kajemauern oder 
durch die neue vom Zufahrtskanal abzweigende Durchfahrt in 
den Holz- und Fabrikenhafen. Auf der Kaje des neuen Hafens 
sind zunächst vier große Schuppen, je zwei zu beiden Seiten 
(Nummer 11 bis 14) hergestellt. die bei einer Tiefe von etwa 
6 m den ersten Freibafen wesentlich entlasten und so eine 
glattere Abwiekelung des Verkehrs überhanpt ermöglichen 
werden. Mehr als 30 elektrisch betriebene Kriine stehen am 
neuen Hafen zum Tüöschen und Laden zur Verfügung. Sie 
erhalten ihren Strom aus der an der östlichen Seite in der 
Nähe des Hafenkopfes erbauten elektrischen Kraftstation, die 
auch den Strom für die elektrische Beleuchtung liefert. Das 
neue Hafenverwaltungsgehäude befindet sich noch im Bau, bis 
zu seiner Vollendung «lürften, nach der »Weser-Ztg.« noch 
einige Wochen vergehen. Die Zollabfertignng findet daher bis 
auf weiteres in dem bisherigen Hafenbureau statt. Die Zufahrts- 
straße zum Hafen H schließt bei der Fabrikstraße an den 
Gröpelingerdeich an und führt ie der Verlängerung der Lloyd- 
straße, allmählich abfallend, an der Büschung bei der Jute- 
spinnerei entlang unter den Eisenbahngleisen hindurch direkt 
auf das keilförmige neve Verwaltungsgebäude zu, welches 
unmittelbar vor dem Hafenkopf sich erhebt, Unmittelbar vor 
dem ziemlich spitz zulaufenden Gebäude, dessen eigenartige 
Formen auffallen, gabelt sich die Straße, die von der Unter- 
führung ab wieder allmählich ansteigt (1:95) in einen Zweig 
von 17,50 m Breite für den Eingang in den Freibezirk und in 
einen solchen von 21 m Breite für den Ausgang aus dem 
Freibezirk. Außer dieser Strale bildet der Hauptverkehrsweg 
eine breite Verbindungsstraße, welche hinter dem Speicher I 
un Hafen I beginnt und vor dem Kopf des Bassins II endigt. 
Für den ungehinderten Fußgängerverkehr ist durch eine ganze 
Reihe grüßerer und kleinerer Tunnel unter den Eisenhaln- 
gleisen gesorgt worden. 





Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Idoyd sind in der Zeit vom 1, bis 31. August 1906 und 
1905 folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1906 1906 1905 1905 
Totalverluste . . . 12 36 15 32 
Beschädigungen „ . 343 130 339 147 


Nach Flaggen geordnet gingen im August 1906 folgende 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfor Saglor Flanren Dampfor Segler 
amerikanische 2 2 holländische 1 _ 
britische 5 11 italienische 1 1 
chilenische _ i japanische 1 a 
dänische _ 1 norwegische 1 6 
deutsche _ 2 russische _ 4 
französische _ 4 schwedische — 4 
griechische 1 = 


Die Geschäftslage der beiden größten deutschen 
Reedereien ist von ihren Leitern aus Anlaß der Erhöhung 
des Aktienkapitals der Gesellschaften kurz gestreift worden. 
Bekanntlich hat der Norddeutsche Lloyd sein Aktienkapital um 
25 Millionen Mark, die Hamburg-Amerika Linie das ihrige um 
20 Millionen Mark erhöht. Bei dieser Gelegenheit erklärte auf 
Anfrage für die Hamburg-Amerika Linie Herr Generaldirektor 
Ballin: »Als wir ans entschlossen, Ihnen die Erhöhung des 
Grundkapitals wn 20 Millionen Mk. in Vorschlag zu bringen. 
haben wir zur Begründung des bezüglichen Antrages eine 
Mitteilung durch die Presse verbreitet, die über die Geschäfts- 
lage. soweit es tunlich war, Auskunft gab. Später habe ich 
persönlich dieses Communiqué noch ergänzt durch die Beant- 
wortung einer Reihe von Fragen, die seitens des Vertreters 
eines großen rheinischen Blattes in derselben Angelegenheit 
an mich gerichtet wurden. Alles das ist vor wenigen Wochen 
geschehen, und es hat sich seit der Zeit nichts ereignet, was 
uns Veranlassung gehen könnte, das, was wir über die Lage 
unserer Gesellschaft gesagt haben, einzuschränken oder zu er- 
gänzen. Um aber nicht etwa außerhalb dieser Versammlung 
dem Vorwurfe zu begegnen, daß ich es vermieden hätte, auf 
die gestellte Frage eine unzweideutige Antwort zu geben, will 
ich gern wiederholen, daß die Lage unseres Geschäfts eine 
durchaus befriedigende ist. In den beiden voraufgegangenen 
Geschiiftsjabren konnten wir, wie Ihnen bekannt ist, mit er- 
heblichen Extragewinnen rechnen, die sich aus Schiffsverkäufen 
und Transporten in Verbindung mit den politischen Ereignissen 
ergaben. Diese Extragewinne haben sich natürlich in diesem 
Jahre nicht wiederholt. Dagegen haben die Ergebnisse des 
regelmäßigen Betriebes. soweit es sich heute übersehen läßt, 
sich recht erheblich verbessert. Es liegt auch kein Anzeichen 
vor, daß das Geschäft im letzten Quartale eine Einschränkung 
erfahren könnte, und ebenso sind die Aussichten für das 
nächste Jahr — soweit man heute darüber urteilen kann — 
als besonders günstige zu bezeiehnen.«a — — Herr General- 
direktor Dr. Wiegand ergänzte seine kürzlich einem Vertreter 
der »Köln. Ztg.« (siehe S. 456) abgegebenen Erklärungen durch 
folgende Bemerkungen: »Die in der ordentlichen Generalver- 
sammlung gemachten Mitteilungen haben sieh vollständig 
bestätigt. Das erste Halbjahr habe ein Plas von 2‘), Millionen Mk. 
gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres ergeben. Soweit 
es sich schätzen läßt. habe sich auch das 3. Quartal in ent- 
sprechender Weise entwickelt, so daß für die ersten 9 Monate 
des ‚Jahres mit einem Plus von 3'/, Millionen Mk. gerechnet 
werden kann, Auch das 4. Quartal werde sich voraussichtlich 
durchaus befriedigend gestalten, Soweit zu übersehen, seien 
keine Anzeichen für eine Beschränkung in nächster Zeit vor- 
handen. Alles spricht dafür, daß die gegenwärtige Bewegung im 
Passagiergeschäft noch von längerer Dauer sein werde. Auch 
der Warenverkehr, welcher natürlich ebenfalls Schwankungen 
unterworfen ist, voraussichtlich 


werde mit der steigenden 
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Zunahme der Bevölkerung und der Vermehrung, der Bedürfnisse 
wachsen. Es sei daher gerechtfertigt, auch für die Zukunft 
eine weitere gute Entwicklung der Reederei zu erwarten.« 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 1. Oktober, Der Vorsitzende Herr 
Kapt. Opitz, der aus Anlaß der ersten Sitzung nach den 
Ferien die erschienenen Mitglieder herzlich willkommen hieß, 
appellierte an ihre Arbeitsfreudigkeit im kommenden Winter- 
semester. Nachdem der Vorsitzende mitgeteilt hatte, daß 
ein Herr zur Aufnahme als Mitglied vorgeschlagen sei, gab er 
die sich im Laufe der Sommermonate angesammelten Eingänge 
bekannt. — Nächste Sitzung am 8. Oktober. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 3, Oktober. Als Mitglieder wurden die 
Herren 1. Offiziere Franz Krause und Alfred Jürgensen 
aufgenommen. Der Vorsitzende gab bekannt, daß der Verein 
wieder eine namhafte Unterstützung an hilfsbedürftige Hinter- 
bliebene von Mitgliedern ausgekehrt habe. Ferner teilte der 
Vorsitzende mit Befriedigung die abermalige Anstellung eines 
Mitgliedes zum Kapitän durch den Stellennachweis mit. Nach 
Erledigung der Eingänge hielt Herr Kapt. Moll den in Aus- 
sicht genommenen Vortrag über Kimmtiefenmesser. (Wir 
werden später auf das Thema zurückkommen. D, R.) Für 
seine beifüllig von der Versammlung aufgenommenen Aus- 
führungen sprach ihm der Vorsitzende den Dank des Vereins 
aus. In einer Diskussion im Anschluß an den Vortrag sprach 
Herr Korvettenkapitän Rüdiger den Apparaten besonders für 
solche Fahrten Wert zu, in denen der Schiffsleitung eine 
Kontrolle ihrer Chronometer durch Zeithälle fehle. — Nächste 
Sitzung am 10. Oktober. 


Verein Deutscher Kapitine und Offiziere 

der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 27. September 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 8 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen, welche durch die Zentrale Hamburg vorgeschlagen 
wären. Unter den Eingängen befand sich ein Prospekt über die 
Anstellungsbedingungen im Kaiserlich Chinesischen Zolldienst. 
Der Verein hat sich-erboten, dieselben auf seinem Bureau jedem 
Mitgliede mitzuteilen, welches geneigt ist, die Seefahrt aufzu- 
geben, um in den chinesischen Zolldienst zu treten. Auf der 
Tagesordnung stand: 1) Rundschreiben des Deutschen Nau- 
tischen Vereins; 2) Jahresbericht des Vereins Hamburger 
Reeder, Zu 1) Auf die diesbezügliche Anfrage des Deutschen 
Nautischen Vereins faßte die Versammlung einen Beschluß 
dahingehend, daß der Wunsch des Danziger Nautischen und 
Reedervereins, die Deutsche Regierung möge Feuerschiffe für 
solche Stellen beschaffen. an denen der Schiffahrt gefahr- 
bringende Wracks liegen, als eine Verbesserung der Sicherheits- 
einrichtungen für die Schiffahrt durchaus zu unterstützen sei. 
Es sei jedoch darauf hinzuweisen, daß ar vielen Stellen die 
Kennzeichnung eines Wracks durch eine Leuchtboje auch des 
Nachts wirksam genug vorgenommen werden könne. Zu 2): 
Gegenstand der Stellungnahme war der mit der Überschrift 
»Verein Deutscher Kapitiinee im Jahresbericht des Vereins 
Hamburger Reeder enthaltene Passus. (Siehe 8. 419. D. R.) 
Hierzu faßte der Verein folgenden Beschluß: 

»Die versammelten Mitglieder des Vereins Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine bedauern außer- 
ordentlich die durch nichts begründete unfrenndliche Haltung, 
welche der Verein Hamburger Reeder in seinem Jahres- 
berichte gegen ihren Verein einnimmt. Sie erwarten von 
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dem: Vorsitzenden ihres. Vereins, daß er die in ihrem Auf. 
trage begonnenen Arbeiten unbeirrt zu Ende führen wird, 
Und sie bitten alle heute nicht anwesenden Mitglieder und 
Kameraden, ihre bis jetzt bewiesene Festigkeit des Zusammen- 
haltens im Verein im Interesse des ganzen Standes der Kapı- 
täne und Schiffsoffiziere auch dann nicht erschättern zu 
lassen, wenn der Verein Hamburger Reeder bei der in seinen 
Jahresberichte zum Ausdruck gebrachten unfreandlichen 
Haltung auch ferner heharıt.« 





Büchersaal. 


Die Besstraßenerunng, das Schiffstagebuch und andere 

wichtige Abhandlungen aus der Seemannschaft. 

Zum Gebranch an "Mee igationsschulen bearbeitet und 

zusammengestellt von Kapt. August Budde, lehrer a: 

der Navigationsschale in Hamburg. Verlag von Bekardt & 
Messtorf, Hamburg. 1906. Preis 2 uk. 


Der Zweck dieses Buches soll sein, dem Schüler die bisher 
in verschiedenen Sammlungen zerstreut liegenden Unternchts- 
stoffe zusammenhängend zu bieten und ihn zugleich in den 
Stand zu setzen, die wichtigsten Erklärungen, welche ihm 
während des Unterrichts zu den einzelnen Gegenständen 
gegeben werden, nicht mehr aufzeichnen zu müssen. Wen 
der Verfasser dann hofft, daß das Buch neben dem Navigaton:- 
— auch älteren Nautikern willkommen sein wird, so hat 

ewiß Recht, bringt es doch in übersichtlicher Zusammer- 
steil ung manche Lehre in Erinnerung, die im täglichen Routin- 
dienst nur zu leicht vergessen wird. Außer der Seestraseo- 
ordnung und dem Schiffstagebuch werden noch besprochen: 
das internationale Signalwesen, Rettungsinaßregeln und das Lit 
und sein Gebrauch. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebsergebnisse im Monat August 1906. 


(Mitgeteile darch die Horren Gläteke & Hennings. ——— 
Brunsbtitte) koog— Holtenas— Hambarız 
(Nach Ermittolungen des Kaisorl. Kannlamts "Kiel, } 








Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 


Dampfer: überhaupt 1438 mit 414 198 ı N.-K. 
do. Durchgangsverkehr.. M4 = 382569 > 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft . . 2... 149 » 65 188 > 
Leiehterfahrzeuge . . 2 2... «261 » 5348 > 





Zus. 4292 mit 915738 t N.-R. 
Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 1129 Fahrzenge mit 233802 t N.-R. 
belgischer 2 4 1600 * 
britischer > 8 * > 3] 856 . 
dänischer . 107 + » OTM ‘ 
schwedischer » ICH > » 31900 t 
norwegischer » 20 x » 13195 . 
französischer > 1 2 » 652 5 
russischer inel, finn. > 42 5 « 40453 ’ 
niederländischer 5 8 B 4 4 267 ‘ 
div. Flaggen 1 » » 270 . 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5.9 m 3203 Schiffe 
> 6mhs85m.... 39 4 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


nr Dampfer mit 0,1—5,4 m Thetgang: 9 Std. — Mic. 
. » 59-69 > ll » 35 
. 7,0—8.5 » ® 13 es 
» > Schleppzüge sae ee ee 4 >» 19 : 
Die Abfertigungszeit in den Endschlenses 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 19 Min. 
ausgehend: 16» 


in Holtenau eingehend: 18 » 
ausgehend: 15 +» 


Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 


während weniger als der halben Fahrzeit..... 369 Fahrsug 
a der halben oder eines größeren Teiles 
der Fahrzeit . . 222....39 . 


Betriehserschwerender Nebel herrschte an 7 Tagen. 
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—&>— Auf dem Ausguck. —9> 


Wahrung von Reedereiinteressen. 

Von einem Reeder wird uns geschrieben: 

> 2... Was Sie in Ihrem Artikel: »Eine 
Subr ention deutscher Reeder an das deutsche Reich« 
vesagt haben, trifft den Nagel auf den Kopf und 
entspricht durchaus der Anschauung, wie sie in 
den Kreisen, denen ich nahe stehe, vorherrscht. 
Zwar habe ich dort auch die Bemerkung gehört, 
daß die Form, in der Sie Ihre Gedanken vorgebracht 
haben, etwas zu schroff sei. um die erwünschte 
Wirkung an zuständiger Stelle zu haben. Aber 
der Herr, der diese Meinung vertrat, wurde durchaus 
überstimmt. Wir sind mit Ihnen voll und ganz der 
Ansicht. daß die stiefmütterliche Behandlung, welche 
manchem unserer berechtigten Ansprüche seitens 
der Regierung zuteil wird, nicht Platz greifen würde, 
hätten wir die Suade und auch die Organisation, 
die anderen Berufsgruppen im deutschen Vaterlande 
zu eigen ist. Es kommt mir manchmal aber auch 
vor, als wenn uns die nötige Solidarität gefehlt hat, 
um energisch vorzugehen. Den Eindruck gewann 
ich auch, als ich Ihren Artikel über die Belastung 


‚der Reedereien durch die Ausübung der Fürsorge- 
‚pflicht gegenüber geschlechtskranken Seeleuten und 


Ihre verschiedenen Artikel über den Hamburger 
und Stettiner Streik las. Ganz besonders stutzig 
haben mich aber Ihre Bemerkungen in letzter 
Nummer unter der Überschrift: »Seemannsverband 
' —Reedereic gemacht. — — Sie sagen bei der 
(| Besprechung der Fürsorgepflicht der Reeder gegen- 


über geschlechtskranken Seeleuten zwar, Sie hätten 
damals diese und jene Bedenken geltend gemacht 
— ich gestehe, auch verschiedenes gelesen zu haben 
— daß aber von unserer Seite, als es Zeit war, 
energisch und geschlossen in der Presse, im Reichs- 
tag, bei der Regierung gegen diese damals voraus- 
sichtliche Belastung Front gemacht worden sei, ist 
mir nicht erinnerlich, (Um Weitläufigkeiten aus dem 
Wege zu gehen, bemerke ich gleich, daß mir die 
Verhandlungen des Deutschen Nautischen Vereins 
über die Seemannsordnung bekannt sind, daß ich 
aber — man verzeihe mir die Pietätlosigkeit — 
den Verein, so sehr ich ihn sonst schätze, nicht 
für zuständig in dieser Angelegenheit halte.) Ich 
bin überhaupt der Meinung, dal nicht genug zur 
Wahrung unserer Interessen geschieht. Wir sollten 
uns an dem Vorgehen anderer Berufszweige, auch 
an demjenigen unserer wirtschaftlichen Widersacher, 
ein Beispiel nehmen und, falls — was ich nicht in 
Abrede stelle — wir selbst durch unsere Tätigkeit 
allzusehr in Anspruch genommen werden, eine In- 
stanz schaffen, die über unsere Interessen wacht. 
Hätten wir eine solche, selbstverständlich eine allen 
lokalpatriotischen Wünschen gegenüber völlig immune 
Stelle, es stände heute manches besser. Vielleicht 
hätte dann auch das Verhältnis, wie es heute zwischen 
Arbeitgeber und -nehmer im Schiffahrtsgewerbe 
leider, leider vorherrscht, ein anderes Aussehen. 
Wären nur alle gehässigen, das gegenseitige Ver- 
hältnis vergiftenden, gesprochenen und gedruckten 





Bemerkungen, wie sie zu hunderttansenden von 
Agitatoren in die Welt gesetzt sind, von uns aus 
stets richtig gestellt worden, wäre den Arbeitern 
nur immer und unverdrossen immer wieder, gestützt 
auf unanfechtbare Beweise, nachgewiesen worden, 
daß ihre Arbeitgeber nicht die Ausheuter, nicht die 
gefühllosen Geldprotzen sind. als welche sie mit 
unverkennbarer Absicht in der sozialistischen Ge- 
werkschaftspresse hingestellt werden, unsere Arbeiter 
könnten nicht so intelligent sein, wie sie es sind, 
wären sie nicht schließlich doch stutzig geworden. 
Sie hätten sich eines Tages sagen müssen, daß die 
Arbeitgeber, die sozial- 
demokratische Literatur schildert, gegen ihre eigenen 
reschäftlichen Interessen verstoßen, daß sie voll- 
endete Narren sein müßten, sehen sie ihr Heil darin, 
die Arbeiter, von deren Leistungsfähigkeit die 
Rentabilität des ganzen Gewerbes nicht unerheblich 
abhängig ist, zu drangsalieren, zu drücken und un- 
zufrieden zu machen. — Aber was nützt das 
Predigen jetzt, die Gelegenheit ist verpaßt, denn 
die Arbeiter sind bis zur Unvernunft aufgehetzt 
und sachlichen Auseinandersetzungen kaum mehr 
zugünglich. Sie stehen willenlosen Automaten gleich 
unter dem Druck ihrer Organisation, und bäumen 
sie sich gegen den dort geiibten Terrorismus auf, 
was nützt es ihnen? Sie laufen nur Gefahr mib- 
handelt zu werden. Die Chance für sie, offene 
Arme irgendwo anders zu finden. ist auch nicht 
vorhanden. — Wollen wir noch heute das Versäumte 
nachzuholen versuchen? Mit eiserner Energie könnte 
es wohl noch gelingen. Aber Geduld, Geduld und 
nochmal Geduld! Man könnte mir vorhalten, zu 
schwarz gemalt zu haben, könnte einwenden, daß 
die Verhältnisse, wie ich sie geschildert habe. viel- 
leicht für Hamburg und wohl auch für Stettin 
passen, nicht aber für andere Seestiidte. Es mag 
sein, mag heute noch zutreffen, aber wie lange wird 
es bei der fieberhaften Tätigkeit der gewerkschaft- 
lichen Organisationen noch dauern — und die See- 
leute und Hafenarbeiter an der ganzen deutschen 
Wasserkante sind durch systematische Verhetzung 
ebenso verbissen. unzufrieden und kampfbegierig 
wie an der Elbe und der Oder. Wollen wir mit ver- 
schränkten Armen diesem Werdeprozeß zuschauen ?« 


> % 
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Seegehende englische Schulschiffe. 

Der englische Marineleutnant D. J. Munro hatte 
am 1. September in der Öffentlichkeit Vorschläge 
zur Heranbildung englischer Schiffsoffiziere für die 
Handelsmarine durch ein seegehendes Schiff unter- 
breite. Hier war von der Idee vorläufig keine 
Notiz genommen, weil sie für eine der vielen An- 


wären sie so, wie sie 


regungen gehalten wurde, die neuerdings in England 
zu gleichem Zweck vom Stapel laufen, ohne ver- 
wirklicht zu werden. Nun erfahren wir aber, daß 
allem Anschein nach der Munro’sche Vorschlag 
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praktische Gestalt annehmen wird. Da wird es zum 
Gebot, näher auf ihn einzugehen. — Was Maan 
im wesentlichen anstrebt, das Inbetriebsetzen eines 
seegehenden Kadettenschulschiffes, dieses Problem 
hat der Norddeutsche Lloyd ja längst in glänzender 
Weise gelöst. Der Zweck seiner beiden Schulschifte 
ist so vollkommen erfüllt, daß der großen Reederei 
für den Mut ihrer Initiative. dem die deutsch: 
Handelsmarine einen namhaften jährlichen Zuwach, 
durehgebildeter Segelschiffsoffiziere verdankt, rück- 
haltslose Anerkennung gebührt. Eine Einschränkung 
muß dieses Urteil nur insofern erfahren, als der 
Lloyd, wie das für eine einzelne Reederei allerdings 
erklärlich ist, die jungen Kadetten nicht für die 
Allgemeinheit, sondern zum Dienst auf seinen 
eigenen Schiffen erzieht und nur die über seinen 
Bedarf hinausreichenden ausgebildeten Leute an 
andere bremische Reedereien abgibt. Und das ist 
einer der springenden Punkte, worin Munro von 
den bewährten Erfahrungen des Norddeutschen Llord 
abweicht: er will durch Kadettenschulschift 
allen englischen Reedereien nützlich sein. Um dies 
zu erreichen, sollen 100 junge Leute (gegen eine 
Pension von 50 £ jährlich für die Person) praktisch 
und theoretisch zum Schiffsoffizier herangebildet 
werden. Ebenso wie die Lloydschulschiffe soll auch 
sein Schiff Ladung fahren. Mit dem Frachterlis und 
den Pensionsgeldern glaubt er die Verzinsung und 
Amortisation eines gedachten Anlagekapitals von 
50000 £ für eine neu zu gründende Gesellschaft 
möglich zu machen. An Herstellungskosten de 
Schiffes, eines Viermast-Segelschiffes mit Hilfs- 
maschine von 500 indiz. Pferdekräften, veranschlagt 
er 30000 £. Die Hilfsmaschine — die andere 
Abweichung von den Llovdschiffen — wird nicht 
allein aus denselben Gründen. die Herrn Rickmers 
zum Bau seines gewaltigen Hilfsschraubenseglers 
oR. C. Rickmerss, also aus Rentabilitätsgründen, 
Veranlassung gaben, befürwortet, sondern auch mit 
Rücksicht auf die Ausbildung der Kadetten zum 
Dienst auf Dampfschiffen. — Das sind die wesent- 
lichsten Grundzüge der Munro'schen Idee, Als wir 
zuerst von ihr Kenntnis erhielten, glaubten wir, 
daß ihre Verwirklichung an der hohen für die 
Kadetten in Aussicht genommenen Pension scheitern 
würde. Rechnet man eine dreijährige Ausbildungs 
dauer, so lange muß sie doch schon sein, so sind 
das dreitausend Mark, immerhin eine nicht u- 
beträchtliche Summe, wenn auch bedacht sein soll, 
daß der Wert des Geldes in England geringer ak 
bei uns ist. 


sein 
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Wachedienst auf verankerten Fischerfahrzengen, 
Hierzu schreibt uns Herr Kapt. Hilgendörf: 
:Die »Hansas brachte in No. 38 einen Artikel 

»Entscheidungen des Hanseatischen  Oberlande- 
gerichts, betreffend den Kollisionsfall zwischen lie: 





Fischerkutter »Astartex und dem Leichter »Kladde- 
vadatsche. Aus diesem Artikel ist zu entnehmen, 
daß ich den Fischermannsbrauch, »keine Ankerwache 
zu gehen«, aus gewissem Grunde und unter allen 
Umständen als gerechtfertig ansehe, Diese Annahme 
ist irrie. Ein giinzliches Entbinden der Fischer- 
fahrzeuge von der Ankerwache würde auch nach 
meiner Ansicht zu unhaltbaren Zuständen führen 
und daher nicht zulässig sein. Wenn ich auch in 
der Begründung des beregten Falles den Fischer- 
mannsbrauch angezogen habe, weil die »Astarte« 
zanz an der Südseite der Cuxhavener Reede ankerte 
and sich infolgedessen weit ab von der Verkehrs- 
straße befand, so habe ich doch die Frage: »ob bei 
ihrer Lage der Brauch der Fischerleute, keine Wache 
zu gehen, bei der Entscheidung der Schuldfrage zu 
berücksichtigen seis, offen gelassen. Denn in 
meinem Gutachten steht wörtlich: »Ob es notwendig 
war, unter den obwaltenden Umständen auf der 
Astarte« Wache zu gehen oder ob es gerechtfertig 
is, nach Fischermannsbrauch es zu unterlassen, 
möchte ich als früherer Führer von großen Segel- 
schiffen, wo unter solchen Umständen sicher Wache 
gegangen wäre, nicht entscheidens u. s. w. — Zur 
Aufklärung und um irrige Folgerungen zu vermeiden, 
ersuche ich höflichst um gefällige Aufnahme dieser 
Erklärung in der »Hansa-. 


- ” 
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Art. 16 Abs. 2 der Seestraßenordnung. 

Hierzu schreibt ein Kapitän: 

» Uber die Pflicht, nach Art. 16 der Seestraßen- 
ordnung bei Nebel zu stoppen, sobald das Nebel- 
signal eines anderen Schiffes scheinbar vorlicher als 
dwars gehört wird, verbreitet sich die »Shipping 
frazettes aus Anlaß des kürzlich in England zum 
Schluß gekommenen Kollisionsprozeßes zwischen den 
Schiffen »Altyres und »Gem«. Obgleich hier die 
Pflicht schon wiederholt klar ausgesprochen worden 
ist, will ich doch die Ausführungen des englischen 
Blattes, wenn sie sich mit hier früher verbreiteten 
decken, vorbringen, um so mehr als auch in jüngster 
Zeit ein’ Fall vor dem Seeamt zu Hamburg verhandelt 
worden ist, aus hervorgeht, daß auch die 
Befolgung des Art. 16 noch nicht allen unseren 
Seeleuten in Fleisch und Blut übergegangen ist. — 
Bei dem kürzlich in England entschiedenen Prozesse 
hat sich herausgestellt, daß beide Schiffe im diehten 
Nebel ganz langsam gefahren, vorsichtig navigiert, 
die vorgeschriebenen 


dem 


Nebelsignale gegeben und 
gehörigen Ausguck gehalten haben, und daß auf 
heiden Schiffen die Nebelsignale des anderen Schiffes 
mehrere Male gehört worden sind. Eigentlich hätte 
die Sache klar gehen sollen. Die Schiffe gerieten 
aber trotzdem zusammen und das Gericht befand, 
daß der Kapitän des »Gem« die Kollision verschuldet 
habe, weil er beim ersten Hören eines Nebelsignals 
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voraus in Befolgung von Art. 16 nicht gestoppt und 
weil er Steuerbordruder gegeben habe, che er die 
Lage des anderen Schiffes ausgemacht hatte, Die 
Kursänderung war kein Verstoß gegen einen Artikel 
der Seestraßenordnung, wohl aber der Umstand, daß 
nicht sofort gestoppt wurde, als man das erste 
Signal des anderen Schiffes hörte. Der Art. 16, 
führt das englische Blatt aus, ist in seiner jetzigen 
Fassung annähernd seit 10 Jahren in Kraft, man 
sollte meinen, das sei lange genug, um ihn kennen 
zu lernen. Allerdings wurde eine Zeit lang der 
Versuch gemacht, ihn abzuschwächen, indem man 
behauptete, er verlange gar nicht von einem Schiffe 
schon heim ersten Hören eines scheinbar weit ent- 
fernten Nebelsignals zu stoppen. sondern er käme 
erst in Betracht, wenn sich bei einem der folgenden 
Signale herausstelle, daß die Sache gefährlich werde. 
Aber ein im Jahre 1900 in England gefälltes Urteil 
(»Randanes) machte dieser gekünstelten Auslegung 
ein Ende, indem es scharf betonte, daß der Artikel 
einfach seinem Wortlaute nach zu befolgen sei, und 
daß die Maschine gestoppt werden müßte, sobald 
ein Nebelsignal vorlicher als dwars gehört werde. 
Man sollte meinen, eine einfache Vorschrift 
bedürfe keiner besonderen Erklärung, dennoch wird 
sie recht häufig nicht befolgt. Vor drei Jahren, 
also etwa sechs Jahre, nachdem der Artikel in Kraft 
getreten ist, hat ein englischer Richter äußerst 
scharfe Bemerkungen über »ungenügende Kenntnis 
des Seestraßenrechtss aus diesem Anlaß gemacht, 
und daß der Vorwurf berechtigt war, zeigte sich 
schon im folgenden Jahre, wo 8 Schiffe wegen 
desselben Verstoßens verurteilt wurden. Im vorigen 
Jahre sind nicht ganz soviel solcher Fälle, in diesen 
Jahre sind aber schon wieder mehrere vorgekommen, 
und es ist sogar nicht unwahrscheinlich, daß in 
Wirklichkeit noch viel mehr vorkommen, aber nicht 
vor die Gerichte gebracht werden, weil sich die 
Parteien einigen, wohl wissend, daß ein Prozeß in 
England für ein Schiff aussichtslos ist, wenn es nicht 
nach Art. 16 gestoppt hat. — — Warum so oft 
gegen diese Vorschrift verstoßen wird, ist nicht 
wohl einzusehen. Warum nur? Es ist erklärlich, 
wenn gegen den ersten Teil des Art. 16, der von 


sO 


der mäßigen Geschwindigkeit handelt, gesündigt 
wird, Der Begriff »mäßige Geschwindigkeit« ist 


nicht scharf begrenzt und die Versuchung, ihn in 
einem Sinne auszulegen, der sich dem natürlichen 
Verlangen schnell vorwärts zu kommen anpaßt, ist 
sehr groß. Langsam fahren bedeutet in der Tat 
meistens großen Zeitverlust. Der zweite Teil des 
Art. 16 gibt dagegen eine ganz bestimmte Vorschrift, 
der nichts zu deuteln ist und die auch gar 
keine wesentliche Verlängerung der Reise herbei- 
führen wird. Der Artikel verlangt ja gar nicht, 
daß lange Zeit gestoppt wird, unter Umständen 


an 


können 2 Minuten genügen, bis nämlich das nächste 


486 


Signal des anderen Schiffes gehört wird, 
muß aber mindestens gestoppt werden.« 


* ” 


Der Errichtung von Flußämtern, 
den Seeämtern analoge Untersuchungsbehörden für 
die deutsche Binnenschiffahrt, redet »Das Schiffe 
das Wort. Daß die Flußämter den Seeämtern ent- 
sprechend eingerichtet, ein reiches Feld für ihre 
Tätigkeit finden würden, kann bei der großen 
Zahl und der Art der Unfälle der Binnenschiffahrt 
keinem Zweifel unterliegen. Hat die Seeschiffahrt 
mit der größeren Gewalt der Elemente zu rechnen, 
so scheint bei der Binnenschiffahrt die Dichtigkeit 
des Verkehrs und die Enge und Beschränkheit der 
Wasserstraßen ein besonderes Gefahrenmoment, und 
die Schwierigkeit der Entscheidung der Schuldfrage 
ist infolge der großen Zahl der in Betracht zu ziehenden 
Tatsachen häufig keine geringe. Jedenfalls könnte 
die Tätirkeit der Flußämter zu einem großen Segen 
fur die aus den Unfällen erwachsenden Privat- 
rechtsstreitigkeiten werden. Bei dem augenblick- 
lichen Rechtszustand wird die Frage, wen die Schuld 
an einem Schiffahrtsunfall trägt, nur von den Zivil- 
gerichten im Laufe der aus den Unfällen entstehenden 
Schadenersatzprozesse entschieden. Wenn es zur 
Beweisaufnahme kommt, ist oft lange Zeit seit dem 
Unfall vergangen und die Feststellung des urspriing- 
lichen Tatbestandes ist durch alle die Momente er- 
schwert, die der Ablauf der Zeit mit sich bringt. 
Zeugen sind nicht mehr zu ermitteln, die vor- 
handenen haben wichtige Punkte vergessen, die 
ganze Situation ist nicht so klar zu stellen, wie es 
unmittelbar nach dem Unfall möglich gewesen wäre. 
Vor allen Dingen ist aber zu bedenken, daß die 


So lange 
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Richter selbst nur in seltenen Fällen mit den Var- 
hältnissen der Schiffahrt vertraut sind, sich bei der 
Beurteilung auf Sachverständige verlassen müssen 
und dabei selbst nicht in der Lage sind, die 
Qualifikation dieser Sachverständigen zu prüfen 
Die im Binnenschiffahrtsgesetz vorgesehene Ver- 
klarung bietet, abgesehen davon, daß von derselben 
nur in seltenen Füllen Gebrauch gemacht wird, 
schon deshalb eine ganz ungenügende Klarlegung 
des Sachverhaltes, weil sie lediglich von den 
Geschädigten beantragt wird, meist nur dessen An- 
gestellte vernommen werden und daher die Fes- 
stellung einseitig gefärbt erscheint. Fin Flußamt. 
zur Prüfung der Schuldfrage berufen und regelmäßig 
in diesen Angelegenheiten tätig, wird diese Fragen 
viel schneller und zuverlässiger entscheiden können. 
Seine Entscheidung wird daher in vielen Fällen von 
den Beteiligten als maßgebend anerkannt werden 
und eine ganze Anzahl von Prozessen, welche sieh 
an einen Unfall knüpfen, werden sich auf gütlichen 
Wege austragen lassen. Aber auch die Interessen 
der Schiffahrt selbst werden durch die Tätigkeit von 
Flußämtern gefördert werden. Es ist ganz selbst- 
verständlich, daß der Hinweis einer dazu berufenen 
staatlichen Behörde auf vorhandene Mängel und 
Gefahren in den Wasserstraßen für die zur Unter- 
haltung derselben berufenen Behörden yon ganz 
anderem Gewicht sein wird, als die Äußerung 
von Interessenteu und Vereinen von Interessenten. 
zumal, wenn diese Hinweise auf Grund tatsächlich 
vorgekommener Unfälle gemacht werden. Die Tätig- 
keit der Flußämter würde dazu beitragen, daß vor- 
handene Mängel der Wasserstraßen beseitigt oder der 
Schiffahrt dienliche Einrichtungen getroffen werden 
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Gewiß wendet auch die Reederei den Verhand- | so oder so zur Kennzeichnung oder zum Ausdruck 
lungen, den Sprüchen und Gründen der Urteile | kommen. Sie wird sich sagen, ohne Mißgriffe und 


ihre volle Aufmerksamkeit zu, selbst wenn pekuniäre 
Interessen dabei nicht auf dem Spiele stehen 
sollten. Für sie ist es von hüchster Wichtigkeit, 
zu erfahren, wodurch der Unfall entstanden, welche 
Maßnahmen der Führer oder die Offiziere genommen, 
wie sie sich aufgeführt haben. Die Sorge für den 
guten Ruf ihrer Schiffe und deren Führung läßt 
sie eifrig darüber wachen, daß sie nur erstklassiges 
Führerpersonal haben und Fehlgriffe irgendwelcher 
Art, sobald ernstere Folgen damit verknüpft waren, 
können dem einen oder anderen nicht selten ver- 
hängnisvoll für den Verbleib in seiner Stellung 
werden. Im allgemeinen wird aber auch hier die 
Meinung vorherrschen, daß der Betreffende seine 
Stellung zu behalten habe, wenn die Öberinstanz 
das Patent beläßt, mögen nun die begangenen Fehler 


Fehler geht es in keinem Betriebe ab, wo Betrieb 
ist, da passiert auch mal was, das ist ganz unans- 
bleiblich. Es gibt auch wohl keinen Seemann, der 
bei längerer Erfahrung sich nicht sagen muß, in 
vielen Fällen sagen muß: »Na, Du hast es riskiert. 
es ist gut gegangen auf ein Haar. es hätte ebens- 
gut schief gehen können und man hätte Dir dir 
Schuld zugesprochen.« Dies trifft nicht allein zu 
bei Schiffsmanövern, die im Drange der Not riskiert 
wurden unter dem dunklen Bewußtsein, dal} sie am 
Ende schwer mit dem Gesetze in Einklang zu 
bringen seien: es trifft auch zu bei Versäumnissen. 
bei Mißgriffen und Fehlern, bei, wie sich hinterher 
herausstellt, falschen Auffassungen der Sachla: 
auch hier fügt es häufig ein gütiges Geschick der- 
art, daß nicht das Unglück eintritt, was hätte ein 
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treten können, wenn alles schief und quer gegangen 
wäre, Es ist wohl kein Feldherr und sei er noch 
so groß, der nieht hier und da bei seinen Operationen 
Fehlgriffe gemacht hätte, dem die Nachwelt nicht 
nachweisen könnte, da und da hätte anders ge- 
handelt werden können, der Mißerfolg wäre nicht 
eingetreten oder der Erfolg wäre nie durchgreifend 
rewesen. 

Wenn nun auch aus dem Angeführten hervor- 
singe, daß der versteckte Schuldspruch für den 
Betreffenden in den meisten Fällen nicht allzu 
schwer in die Wagschale fiele, so wäre es immerhin 
ıloch besser, wenn die Möglichkeit des Eintretens 
einer solchen Eventualität in dem kommenden Gesetze 
gar nicht vorliige. Es ist ja richtig, daß unter 
Umständen vielleicht erst nach schwerem Kampfe 
das Ober-Seeamt dazu gelangt, die mildere Auf- 
fassung gelten zu lassen und das erstinstanzlich ab- 
erkannte Patent wieder zuzueignen, daß in solchem 
Falle also das Zünglein der Wage, das über das 
Wohl und Wehe eines Menschen entscheidet, leicht 
durch das Eintreten irgendwelcher geringfügiger 
Momente ins Schwanken geraten und nach der ent- 
gegengesetzten Seite ausschlagen könnte. Allein, wenn 
das (Gesetz ausnahmslos die Entschädigung bei der 
Wiederzuerkennung des Patents zubilligte, so dürfte 
doch dieses Moment so ausnahmsweise selten von 
irgendwelchem wahrnehmbaren Einfluß auf die 
sehlieBliche Endentscheidung sein, daß seine Ein- 
wirkung ganz allgemein als ohne Belang anzusehen 
wäre. Immerhin würde sich bei dem Vorliegen 
einer Fahrlässigkeit oder Verfehlung, die bei ein- 
maligem Auftreten noch nicht den Schluß zuläßt, 
daß bei dem Betreffenden ein Mangel an den not- 
wendigen Berufseigenschaften vorhanden sei, der 
Richter sich auch von dem Gedanken leiten lassen. 
daß die lange Zeit des schweren Hangens und 
Bangens, welche zwischen dem erst- und 
instanzlichen Urteil verfließt, mit dem lastenden 
Druck ihrer UngewiBheit, ihren Seelenqualen und 
marternden Gedanken eine hinlängliche Siihne für 
das Begangene darbiete, stark einwirkend und zu 
rößerer Pflichterfüllung für die Zukunft anspannend. 


ober- 


Die Gründe, die bei dem Seemann das Ver- 
langen nach einer Entschädigung zeitigten, sind 
verschiedener Art. Einmal sind sie der Ausdruck 
des Rechtsgefühls, wie es sich in seinem Innenleben 
entwickelt hat; zum andern wurzeln sie in den 
besonderen Verhältnissen, in die sein Leben und 
Wirken gestellt ist. Was letztere anlangt, so darf 
hierbei nicht allein hervorgehoben werden, daß 
Keiner sicher sein kann, daß bei den mannigfaltigen, 
ihn umringenden Gefahren ihm, und sei er der 
Tüchtigste, über kurz oder lang nicht ein Mibß- 
geschick schwerwiegender Art unterläuft, sondern 
es kommt auch in Betracht, daß es häufig ungemein 
schwierig ist, später ein wahrheitsgetreues und der 


‘oh 
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Wirklichkeit in allen mitspielenden und entscheidenden 
Momenten entsprechendes Bild des Unfalles und 
seiner Ursachen zu gewinnen. Ein ganz getreues 
Bild des Ineinandergreifens der einzelnen Umstände, 
der Maßnahmen und des Verhaltens mit der jeweilig 
auftretenden Motivierung derselben wird man nur 
höchst selten erlangen können, daher wird auch 
öfter die Gefahr vorliegen, daß erstinstanzlich nicht 
das Richtige getroffen wird, um so mehr, als es 
dem Beteiligten manchmal erst später nach gefiilltem 
Urteil recht deutlich zum Bewußtsein kommt, daß 
er für den Nachweis seiner Entlastung oder der 
Richtigkeit seines Verfahrens noch andere Zeugen 
bringen könnte. Am allerschwierigsten ist ja die 
Sachlage, wenn die Zeugenaussagen von zwei Schiffen, 
die an einem Kollisionsunfall beteiligt waren, solche 
Widersprüche aufzeigen, daß sie schlechterdings mit- 
einander unvereinbar sind, öfter vorkommt. 
Diese besonderen Verhältnisse und weil jedem der- 
artiges und in jedem Augenblick zustoßen kann, 
rufen begreiflicher Weise allgemein den Wunsch nach 
Entschädigung mit besonderer Lebhaftigkeit hervor. 


Was 


Im Grunde genommen mag die ganze Angelegen- 
heit ja gar nicht die überragende Wichtigkeit haben, 
die man ihr beizumessen gesonnen ist. Die Lösung 
oder Nichtlösung der Entschädigungsfrage wird dem 
neuen Gesetz nicht seinen bezeichnenden Stempel 
aufdrücken. Wenn in der achtundzwanzigjährigen 
langen Dauer der Wirksamkeit des jetzigen See- 
unfallgesetzes nur 39 Fälle der Wiederzuerkennung 
des Patents vorkamen (in neuester Zeit allerdings 
erfreulicherweise häufiger: in 3 Jahren 7 Fälle), 
so ist diese Zahl nieht dazu angetan, der Frage eine 
ausschlaggebende Bedeutung zu geben, zumal ja 
auch nicht zu übersehen ist, daß die Beteiligten, 
obwohl sie geschädigt wurden, immerhin die Be- 
friedigung, Genugtuung und Freude hatten, wieder 
in den Besitz ihres Patents zu gelangen, welches 
(refühl über manches Andere leichter hinweghilft. — 

Eines aber haben uns die jüngst verflossenen 
Jahre gelehrt: Nicht so sehr die Fassung eines 
Gesetzes bürgt für die Güte und die Einschätzung 
des Wertes desselben in den beteiligten Kreisen, 
sondern die Art der Anwendung und Auslegung 
desselben ist das Wichtigere und Ausschlaggebendere, 
welches über deu Wert oder Unwert am meisten 
entscheidet. Hatte früher bei der Handhabung des 
Seeunfallgesetzes die strengere Auffassung, die viel- 
fach den Widerspruch aus der Schiffahrtswelt her- 
vorrief, die Oberhand, so hat in den letzten Jahren 
diese Auffassungsweise zum Wohle für die Schiff- 
fahrt einer milderen Anwendungsart Platz machen 
müssen, so zwar, daß man durchweg und im all- 
gemeinen mit dem Gesetze zufrieden ist. Zugeschnitten 
und berechnet wie jedes Gesetz auf die Förderung 
des Gesamtwohls, als ein Ausdruck des Gesamt- 
wollens der Nation in bezug auf diesen Gegenstand 
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kann es (wie jedes mit einschneidenden Mitteln aus- 
gerüstete Gesetz) ab und zu vielleicht zu Härten 
für den Einzelnen führen, aber es würde gleichwohl 
das Gemeinwohl stärken, indem es das Pflicht- 
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| bewußtsein steigert und den schwächeren Natures 

die ernste Mahnung vorhält, im Aushalten und Dureb- 

halten bis an die Grenze des Möglichen zu gehen. 
Bkn. 


Feuer an Bord des Dampferx „Cap Frio~*). 
(Seeamt Hamburg.) 





Der Dampfer verließ des Morgens am 21. November den 
Hamburger Hafen, ankerte wegen Nebels auf der Elbe, passierte 
1h 30 p. m. Elbe-Fenerschiff, als kurz darauf dem Kapitän B. 
vom I. Maschinisten gemeldet wurde, daß aus den Bunkern 
Rauch in den Heizraum ziehe und ein brenzlicher Geruch ver- 
spürt werde. Als nun auf Veranlassung des Kapitiins die 
Schüttlöcher an Deck geöffnet wurden, machte sich durch 
diese und durch die Ventilatoren zu Raum UI ein starker 
Brandgeruch bemerkbar. Darauf beschloß der Kapitän umzu- 
kehren; um 3h 15 p. m. ankerte »Cap Frioe wieder vor 
Cuxhaven. Auf der Rückfahrt wurden Kohlen aus dem Bunker 
in den Heizraum getrimmt, um an den Feuerherd zu gelangen, 
auch wurden die Kohlen mehrfach mit dem Wasserschlauch 
unter Wasser gesetzt. Als die Feuerlöscharbeiten wegen der 
Rauchentwickelung (trotz Rauchhelm) nicht mehr von der Be- 
satzung bewältigt werden konnten, beschloß Kapt. B. nach 
Hamburg zurückzukehren. Darauf wurde das Bunkerschott 
wieder zugedreht und der Reservebunker unter Wasser gesetzt, 
In Hambarg übernahm die vorher unterrichtete Feuerwehr die 
Läscharheiten, die ununterbrochen vom 22. bis 24. abends, 
als das Feuer gelöscht war, fortgesetzt wurden. Die Feuer- 
wehr, die das Feuer auf Selbstentzündung der Kohlen zurück- 
führt, billigt durchaus die vom Kapitän getroffenen Maßnahmen, 
insbesondere den Abschluß des Brandraums, seine Bearheitung 
durch Wasserdampf, sowie die Rückkehr des Schiffes nach 
Hamburg. 

im Reservebunker, dem Brandraum, lagen etwa 500 T. 
Kohlen (450 T. aus der Zeche Priestman, der Rest aus der 
Zeche Tanfield Moore), die aus englischen Dampfern in Leichter 
gelöscht und von dort aus vom 10, bis 13, November an Bord 
»Cap Frive genommen waren. Das chemische Staatslaboratorium 
hält die beiden Kohlensorten zwar wegen ihrer bedeutenden 
Oxydationsgeschwindigkeit mehr als die meisten Kohlensorten 
zur Selbstentzündung geeignet, ihre Eigenschaften seien aber 
doch nieht so, daß die Kohlen als besonders gefährlich ange- 
sehen werden könnten. 


Der Reservebunker war nach vorne gegen Raum III durch 
ein Holzschott, nach hinten durch das Heizraumschott begrenzt; 
zwischen beiden Schotten lief noch ein hölzernes Qnerschott, 
das nicht ganz bis an die Decke reichte. Vom Heizraum führt 
in den Bunker ein eiserner Tunnel. Dieser setzte sich fort 
durch einen hölzernen Gang, der durch die mittlere Querschott- 
wand bis ganz zu dem Holzschott führte. Ventilatoren führten 
in den Bunker nieht hinein. Die beiden Ventilatoren an Deck 
über dem Bunker führten nur bis zum Zwischendeek. (Später 
sind sie entsprechend verlängert wonlen.) Der Reservebunker 
wurde beim Leertrimmen durch einen elektrischen Ladelampen- 
Keflektor beleuchtet; die Ansteckdose war im vorderen Heiz- 


« 


i Anmerkung der Redaktion. Auf Wunsch mehrerer 
Leser, die unsere seit 1%, Jahren wöchentlich erscheinende 
Rubrik »Aus verschiedenen Secamts-Kntscheidungen« beifällig 
beurteilen, über bestimmte dort angeführte Sprüche jedoch 
gerne etwas näheres erfahren möchten, haben wir uns ent- 
schlossen, in Zukunft, soweit der Platz reicht, einige der 
bemerkenswertesten Seeamts - Entscheidungen hier bekannt zu 
geben. Besondere Wünsche über die Auswahl bestimmter 
Entscheidungen, sofern diese uns nebst Begründung zugänglich 
sind, sollen nach Möglichkeit berücksichtigt werden. 


raum und das transportable Kabel wurde durch den Tanne! 
geleitet, Später war der Reflektor, da das lose Kabel im 
Bunker so viel beschädigt wurde, ganz befestigt worden. Die 
feste Leitung bestand aus eisenarmiertem Kabel, das Schifi 
bildete die Rückleitung. Als der Reservebunker im Juni 1% 
durch ein zweites Holzquerschott abgeteilt worden war, wunle 
der Reflektor an der neuen Holzschottwand befestigt. Dic 
Leitung wurde im festen Bunker nach oben durch das Stahl- 
schott nach dem Reservebunker gelegt. — Nach der Löschung 
des Feuers stellte sich heraus, daß die neuangelegte Holzschott- 
wand in ca. ‘/, ihrer Höhe fast in der ganzen Schiffsbreite 
an beiden Seiten ea. 1 m hoch durchgebrannt war. Vor dem 
Holzschott lag in Breite der angebrannten Schottwand eine 
ca. '/, m dicke Koksschicht, während an der Hinterkante de 
angebrannten Schotts die Kohlen kaum angebrannt waren. Das 
Holzschott war von unten nach oben bis ca. I ın unterhalh 
des Reflektors angebrannt, der Reflektor selbst sowie die feste 
leitung waren vollständig unbeschädigt geblieben, -— Am Ein- 
gang zum BKunkertunnel war ein Plakat, das der Mannschaft 
sein Betreten mit offenem Licht verbot. Hiergegen war vor 
dieser auch nicht verstoßen worden, dagegen hatten sieh die 
Kohlenarbeiter beim Trimmen der Koblen offener Talglichter 
bedient und bei ihrer Vernehmung behauptet, daß durch diew 
Lichter ein Brand nicht entstanden sein könne. Vorrichtungen 
zum Messen der Temperatur im Bunker waren nicht vorhandes. 


Der Reichskommissar halt die Ursache des Feuers 
nicht für genügend aufgeklärt; eine Selbstentzündung s# 
wegen der kurzen Lagerungszeit der Kohlen im Sehiff nicht 
anzunehmen. Eine Schuld an dem Unfalle sei Niemandem 
heizumessen. Er befürwortet aber eine Ausdehnung des Ver- 
bots der Sce-Berufsgenossenschaft, wie es gegen das Betreten 
von Kohlenladeräumen mit offenem Licht bestehe, auch auf 
die Bunker. Bei der Kaiserlichen Marine dürfen Bunker nw 
mit elektrischem Licht oder mit Sicherheitslampen betreten 
werden. 

Das Seeamt fällte folgenden Spruch: 


»Auf dem Dampfer »Cap Frio« ist am 22. November 1905 
in den im Reservebunker lagernden Bunkerkohlen Feuer aus- 
gebrochen, welches den Kapitän veranlaßte, nach Hamburg 
zurückzukehren, wo das Feuer von der Feuerwehr gelöscht 
ist, Die Ursache des Feuers ist nicht aufgeklärt. Möglicher- 
weise liegt Selhstentzündung vor, vielleicht hängt das Feuer 
damit zusammen, daß beim Einnehmen der Kohlen die Kohlen- 
arbeiter mit offenen Öllampen in den Bunkern gearbeitet haben 
Eine Verwendung offener Lampen in den Bunkern sollte tan- 
lichst vermieden werden, es trifft aber niemanden von der 
Schiffsbesatzung ein Vorwurf, Die von dem Kapitän nach 
Entdeckung des Feuers ergriffenen Maßregeln waren dureb- 
aus suchgemäß.« 

aus nachfolgenden Gründen: 

Aus dem Ergebnis der Beweisaufnahme ist nicht mi 
Sicherheit zu erkennen, auf welche Weise das Feuer in dem 
Reservebunker entstanden ist. Nachdem die Möglichkeit, dab 
die elektrische Anlage hier mit dem Feuer in Verbindung 
stehe, ausgeschaltet wenden muß, bleibt our übrig, daß ent 
weder Selbstentzündung der Kohlen vorliegt, oder daft dach 





| das Arbeiten mit offenem Licht in dem Bunker die Ursache‘ 
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des Feuers gewesen ist. Gegen die Selbstentzündung spricht 
allerdings erheblich der Umstand, daß die Kohlen nur etwa 
i0 Tage im Schiff gelegen haben, während als der mindeste 
Zeitraum für die Entwickelung einer Selbstentzündung sonst 
drei Wochen angenommen zu werden pflegt. 

Nicht unmöglich ist eine Erklärung des Feuers dadurch, 
daß die durch die Schiitilicher hinuntergeworfenen Kohlen 
gegen die neu eingebaute Holzwand prallten und dort schließ- 
lich eine Art Zündfläche gebildet haben können, eine Erklärung, 
die nach Aussage des einen Maschinisten auch von- emem 
nicht ermittelten Sachverständigen, der den Bunker besichtigt 
hat, geäußert sein soll. 


Das Seeamt kann es schließlich auch nicht für ausge- 
schlossen halten, daß das Feuer mit der Verwendung der 
offenen Lampen beim Trimmen der Kohlen in Verbindung 
steht. Wenn auch bekundet wind, daß der Bunker vollständig 
rein gewesen sei bevor die Kohlen eingeladen wurden, so ist 
es doch möglich, daß ein herabfallender brennender Dochteil 
irgendwie eine unbemerkte Zündung hervorgerufen hat, welche 
allmählich weiter glühte und schließlich zum Ausbruch des 
Brandes führte. Da von seiten der Besatzung aber gegen das 
Verbot, die Bunker mit offenem Licht zu betreten, nicht ver- 
stoßen ist, uod da beim Trimmen der Kohlen durch die vom 
Land gekommenen Arbeiter nur in der Weise verfahren worden 
ist, wie dies allgemein üblich und auch bisher nicht verboten 


ist, so kann man weder der Schiffs- noch der Maschinenleitung 
eine Verantwortung für diesen Unfall aufbürden. Auch muß 
in Übereinstimmung mit dem Gutachten der Feuerwehr an- 
erkannt werden, daß die von dem Kapitän nach dem Aus- 
bruch des Feuers ergriffenen Maßregeln durchaus zweck- 
entsprechend waren. 


Auffallend erscheint bei dieser Untersuchung die Fest- 
stellung, daß alle die Vorsichtsmaßregeln, welche beim Trans- 
port von Kohlenladungen auf Kohlenschiffen von der See- 
Berufsgenossenschaft vorgeschrieben sind, für Kohlenbunker 
keine Geltung haben, obgleich ein triftiger Grund für diesen 
Unterschied, insbesondere auch dann, wenn Ladungsräume als 
Bunker verwendet werden. nicht erkennbar ist. So fehlte es 
hiet an jeder Ventilation, an Vorrichtungen zum Messen der 
Temperatur der Kohlen, und schließlich wird unbedenklich das 
Arbeiten mit offenem Licht in den Bunkern den Kohlenarbeitern 
gestartet, während die Verwendung offenen Lichtes bei Kohlen- 
ladungen streng verpönt ist. Ein Unterschied twischen Kohlen- 
laderaum und Kohlenbunker ist in dieser Beziehung aus 
praktischen Gründen zweifellos zu konzedieren, auf alle Fälle 
sollte aber tunlichst dahin gewirkt werden, daß die Vorsichts- 
mafregeln, welche für Laderäume sonst Gesetz sind, bei den 
Bunkern nicht vollständig außer acht gelassen werden, ins- 
besondere sollte das Arbeiten mit offenem Licht in den 

Cohlenbunkern vermieden werden. 





Die deutsche Flagge in den außerdeutschen Häfen (1904). 


Kanada. Unter den beteiligten Flaggen nabra die deutsche 
im Jahre 1904/05 die vierte Stelle ein: es entfielen jedoch auf 
sie von dem 15588455 R.-T. betragenden Gesamtranmgehalt 
aller vom Auslande angekommenen oder nach dem Auslande 
abgegangenen Schiffe nur 228063 R.-T. oder 1,5 v. H. Er- 
heblich übertroffen wurde sie nicht nur von der britischen 
(einschließlich der kanadischen) Flagge mit 10304 486 K.-T. 
oder 66.1 v. H. des Gesamtverkehrs und der Flagge der benach- 
arten Vereinigten Staaten von Amerika mit 3391378 R.-T. 
oder 21.8 v. H., sondern auch von der schwedisch-norwegischen 
mit 1318 669 R.-T. oder 8,5 v. H. Anteil am bewegten Raum- 
gehälte, Vergleicht man hiermit die Zahlen von 1898/99, so 
ist für die deutsche Flagge eine kleine Zunahme erkennbar. 
denn 1898/90 fielen auf sie von der kanadischen Schiffsbewegung 
nur 175 730 K.-T. oder 1.3 v. H.. während 8517 913 RT. 
oder 64.3 v. II. unter britischer. 3 152 068 R.-T. oder 23,8 v. H. 
unter amerikanischer (Vereinigte Staaten von Amerika) und 
813661 R.-T. oder 61 v. H. 
norwegischer Flagge sich befanden. 


Übrige britische Kolonien in Amerika. Der Anteil 
der deutschen Flagge zeigte sich am erheblichsten in Jamaica. 
wo 1903/04 21,6 v. H. des gesamten bewegten Raumyehalts 
von 2104 890 R.-T. ihr angehörten. Sie behauptete hier mit 
45413809 HT. die zweite Stelle unter den an der Schiffs- 
bewegung beteiligten Flaggen. An erster Stelle stand die 
britische Flagge mit 881523 R.-T. oder 41.9 v. H. Im Jahre 
1898/99 hatte die deutsche Flame erste die vierte Stelle inne 
init 101 222 K.-T. oder 5,5 v. H.. ihr voran gingen zunächst 
die britische mit dem ganz leslewtenden Anteile von 
1224 119 R.-T. oder 67.0 vw. H. des 1827 719 R.-T. hetragenden 
‘iesamtverkehrs, dann die norwegische mit 275 004 R.-T. oder 
(3,1 v. H. und schließlich die amerikanische mit 155 241 R.-T. 
vier 8,5 v. H. Auch im Verkehre der Bahama - Inseln nalhın 
die deutsche Flagge im Jahre 1903 die zweite Stelle ein mit 
M2874 K.-T. oder 32,3 v. H. der Gesamttonnage von 1 123 887 
K.-T. Übertroffen wunle sie nur unerhehlich von der ameri- 
kanischen, deren Anteil 400570 K.-T. eder 35,6 v. H. betrug. 
Die britische Flagge behauptete erst die dritte Stelle mit 


unter schwedischer oder 


(Fortsetzung ana Nr, Wi.) 

322315 R.-T. oder 26,7 vw, H. Im Jahre 1898 stand die 
deutsche Flagge noch an dritter Stelle mit 5] 406 R.-T. oder 
69 v. H. der gesamten 741522 R.-T. betragenden Schiffs- 
bewegung und zwar hinter der britischen mit 390812 R.-T. 
oder 52,7 v. H. und der amerikanischen mit 254646 K.-T. 
oder 384 v. H. Bei den übrigen britischen Kolonien in 
Amerika war der Anteil der deutschen Flagge am Gesamt- 
verkehre weniger erheblich. 


Vereinigte Staaten von Amerika. Auf Großbritannien 
entfällt in allen Jahren mehr als die Hälfte der Verkehrs- 
tonnage (1808,00 im Gesamtverkehre 29335247 R.-T. oder 
56,0 v. H., und im Verkehre mit Europa 18 302 030 R. -T. 
oder 66,2 v. H., 1904/05 im Gesamtverkehre 31 544 767 R.-T. 
oder 50,8 v. H. und im Verkehre mit Europa 16 868 013 R.-T. 
oder 60.0 vw. H.). Aber während im (iesamtverkehre der Ver. 
Staaten sowohl 1895/99 wie 1994/05 die Landesflagge (1898.00 
mit 10812412 R.-T. oder 20.6 v. H.. 1904/05 mit 14 283 632 
R.-T. oder 23,0 v. H.) an zweiter Stelle stand und erst an 
dritter Deutschland (1808/99 mit 4616085 R.-T. oder 8,8 v. 
H.. 1904/05 mit 5963440 R.-T. oder 9,6 v. Ho), nahm im 
Verkehre zwischen Europa und den Vereinigten Staaten von 
Amerika Deutschland den zweiten Platz ein und zwar 1898/14 
mit 4035 047 R.-T. oder 14,6 v. H. und 1904/05 mit 4 814 404 
R.-T. oder 17,1 v. H. Der Anteil der Tandesflagge hat im 
Verkehre mit Europa stark zugenommen, ist aber verhältnis- 
mäßig gering (1898/99 385 741 R.-T. oder 14 v. AL. 1904.05 
917240 K.-T. oder 33 v. Hoi 

Portorico. An dem Verkehr unter Ausschluß der Schiff- 
fahrt zwischen den Vereinigten Staaten und Portorieo war die 
deutsche Flagge im Jahre 1904/05 mit 123636 R.-T. odei 
16,3 v. H., 1900/01 mit 121078 R.-T. oder 18,7 v. H. und 
in heiden Jahren an dritter Stelle beteiligt. Sie wurde an 
erster Stelle von der spanischen Flagge 1904/05 mit einem 
Anteile von 216 443 R.-T. oder 28.5 v. H., 1900/01 mit einem 
Anteile ven 195 368 K.-T. oder 30,2 v. H. übertroffen und an 
zweiter von der Flagge der Vereinigten Staaten von Amerika 
1904/05 mit einem Anteile von 126 908 K.-T. oder 16,7 v. FL. 
1001 mit einem Anteile von 131 474 R.-T. oder 203 v. H 
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Mexiko, Unter den am unmittelbaren Auslandsverkebre 
Mexikos im Jahre 1094/05 beteiligten Flaggen stand die deutsche 
an. vierter Stelle mit 748 566 R.-T. oder 13,3 v. H. hinter der 
Großbritanniens mit 1865 402 R.-T. oder 33,0 v. HL, der der 
benachbarten Vereinigten Staaten von Amerika mit 1 457 846 
R.-T. oder 25,8 v. H. und der Norwegens mit 762486 R.-T. 
oder 13,5 v. H. Anteil an der Gesamttonnage von 5050843 
K.-T. Von dieser Gesamtschiffshewegung Mexikos entfiel der 
bei weitem größere Teil mit 4 307 455 R.-T. auf die Häfen am 
mexikanischen Golfe, nur der kleinere Teil mit 1343 388 R.-T. 
auf die Häfen am Stillen Meere, Im Jahre 1898/09 behaup- 
tete Deutschland noch den dritten Platz im mexikanischen 
Verkehre mit 506 739 Reg.-Tons oder 14,1 v. H. hinter 
der britischen Flagge mit 1248830 Reg.-Tons oder 34,8 v. H. 
und der Flagge der Vereinigten Staaten von Amerika mit 
499 668 Reg.-Tons oder 25.0 v. H. des Gesamtverkehres von 
3502 305 Reg.-Tons. 

Guatemala. Die Landesflagge war in dem Gesamtverkehre 
Gmatemalas allein durch 3 kleine Segelschiffe im Eingange und 
4 gleiche im Ausgange vertreten und ist deshalb an ihrer 
Stelle die Flagge der Vereinigten Staaten von Amerika nach- 
gewiesen worden, Deutschland stand mit 495919 R.-T. oder 
30,9 v. H. Anteil am Gesamtverkehre von 1 603 363 R.-T. an 
zweiter Stelle hinter der Flagge der Vereinigten Staaten von 
Amerika mit 896 695 R.-T. oder 55,9 v. H. 


Costa Riea. In Punta Arenas überwog im Jahre 1905 
die Flagge der Vereinigten Staaten von Amerika mit einem 
Anteile von 213 651 R.-T. oder 75,1 v. H. des Gesamtverkehrs 
von 284331 R.-T. Die deutsche Flagge war daneben mit 
67 853 R-T. oder 23,9 v. H. vertreten. Im Hafen von Limon 
stand im Jahre 1905 die deutsche Flagge ebenfalls an zweiter 
Stelle mit 164245 R.-T. oder 24,2 v. H. hinter der Flagge 
Großbritanniens mit 332 406 R.-T. oder 49,1 v. H. der Gesamt- 
menge von 677 444 R.-T. . 

Nicaragua. In den Jahren 1905 und 1900 fand der 
größte Teil des Verkehres unter amerikanischer Flagge statt, 
denn ihr Anteil betrug 146849 R.-T. oder 59,1 v. H. und 
135819 R.-T. oder 41.3 v. H. von dem 248402 R.-T. und 
328 622 R.-T. betragenden Gesamtraumgehalt, Unter der an 
zweiter Stelle stehenden deutschen Flagge befanden sich 1905 
91071 R.-T. oder 36,7 v. A. und 1900 05 882 R.-T. oder 
20,0 v. H. 

Cuba. Die deutsche Flagge beteiligte sich am cubanischen 
Auslandsverkebre im Jahre 1908/04 mit 539835 R.-T. oder 
74 v. H. des Gesamtverkehrs von 7265 130 R.-T. Sie wurde 
übertroffen von der Flagge der Vereinigten Staaten von Amerika 
mit 2245 360 K.-T. oder 30.9 v. H., der britischen Flagge mit 
1382 551 R--T. oder 21,8 v. H., der norwegischen mit 1279 686 
R.-T, oder 17,6 v. H., der spanischen mit 722058 R.-T. oder 
99 v. H. und der cubanischen Flagge mit 543 905 K.-T. oder 
7 ve.H. 


Haiti. Von den Häfenplätzen der Insel ist Port au Prince 
‚ler bedeutendste. Hier behauptete Deutschland in den Berichts- 
jahren 1903 und 1890 den ersten Platz. Ganz hervorragend 
war der Anteil im Jahre 1903 mit 183493 R -T. oder 60,7 
v. H., während er im Jahre 1899 nur 92557 R.-T. oder 34,6 
v. HA. betrug. Im Hafen von Jacmel bewältigte die deutsche 
Flagge im Jahre 1904 mit 81598 R.-T. oder 53,1 v. AL mehr 
als die Hälfte des Gesamtverkebrs, im Jahre 1899 war sie 
nur mit 81823 R.-T. oder 18,5 v. H. vertreten und wurde 
übertroffen von der Großbritanniens mit 268029 K.-T. oder 
50,5 v. H. Im Hafen von Aux Cayes nahm die deutsche 
Flagze in den Jahren 1904 und 1899 die erste Stelle ein mit 
51 068 R.-T. oder 55,7 v. H. oder 55,7 v. H. und 62 863 R.-T. 
oder 35,6 v. A. Erst an zweiter Stelle stand Deutschland im 
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Berichtsjahro 1904 in dem Hafen Puerto Plata (San Doming) 
mit 63 256 R.-T. oder 30,5 v, B.; den ersten Platz behauptet 
die amerikanische Flagge mit 80914 R.-T. oder 38.0 v. H 
Dagegen übertraf im Jahre 1899 die deutsche Flagge hier noch 
all» anderen mit einem Anteile von 59 143 R.-T. oder 37.6 
v. H. des Gesamtverkehres. 

Brasilien. Im Gesamtverkehre Brasiliens einschließlich 
der Küstenfrachtfahrt hatte die deutsche Flagge im Jahie 
1904 die dritte Stelle inne mit 3459991 Reg.-Tons oder 


14.6 v. H. 1901 entfielen auf sie 2889471 Reg.-Tons «der 
14.6 v. H. An erster Stelle stand die Landesflagge mit 
9174085 Reg.-Tons oder 38,7 v. H. (wegen 7 744 722 Rer-- 


‚ Tons oder 39,1 v. H. im Jahre 1901) und an zweiter die 


britische mit 7322000 Reg.-Tons oder 30,9 v. H. (gern 
5 758 886 Reg.-Tons oder 20,2 v. H. im Jahre 1901). 


Uruguay. Im Verkehre Urnguays mit dem Ausland 
stand sowohl 1903 als auch 1902 die deutsche Flagge m | 
zweiter Stelle hinter der britischen, und zwar 1908 mit | 
1947 915 Reg.-Tons oder 16,1 v. H. gegen 1907 660 Re«.-Tons 
oder 17,0 v. H. im Vorjahre. Die britische Flagge war im 
Jahre 1903 mit 5 696 746 Reg.-Tons oder 47,2 v. H., 1902 mit 
4962816 Reg.-Tons oder 44,2 v. H. des Gesamtverkehr 
vertreten. Demnach hat die deutsche Flagge im Jahre [i 
gegen das Vorjahr im Verhältnis zum Gesamtverkehre einen 
geringen Rückgang erfahren, während die britische zu- 
genommen hat. 

Argentinien. Es betrug der deutsche Anteil im Jahre 
1903 mit 1245540 R,-T. Ranmgebalt 6.4 v. H. des Gesamt- 
verkehres von 19447082 R.-T, Im Jahre 1899 fielen vom 
Gesamtverkehre von 1530752 R-T. 1.210020 K.-T. oder 
7.9 v. H. auf die deutsche Flagge. In diesem Jahre ward: 
die deutsche Flagge mit ihrem Anteıle übertroffen von der 
britischen mit 4720476 R.-T. oder 30.9 v. H., der argentinische: 
mit 4468717 R.-T. oder 29,2 v. H. und der urugnayschen 
mit 2873015 K.-T. oder 188 v. H. des Gesamtverkehrs, 

Chile. An der Gesamtschiffsbewegung Chiles im Jahre 
1904 nahm die deutsche Flagge an dritter Stelle teil mit 
6454 123 R.-T. oder 184 v, H. An erster stand die britisch« 
mit 16665 387 K.-T. oder 47,5 v. H., an zweiter die Tand=- 
flagge mit 10346885 K.-T. oder 29,5 v. H. des Gesamt 
verkehrs. Im Jahre 1901 befand sich die deutsche Flagg 
ebenfalls an dritter Stelle mit 4.007 151 R.-T. oder 17.9 v. Hf 
hinter der britischen mit 10393 648 R.-T. oder 46.5 v. H. unl 
der chilenischen Flagge mit 7178374 K.-T. oder 32,1 +. B. 
Die starke Beteiligung der letzteren beruht, wie sich ans den 
Angaben für die früheren Jahre ergibt, vorwiegend auf d« 
Küstenfahrt. Für die Jahre 1901 und 1902 ist aus (er 
chilenischen Statistik ‘auch der Anteil der Flaggen am Aw 
landsverkehre allein ersichtlich... Es entfielen vom chilenishes 
Auslandsverkehre im Jahre 1902 3600256 R.-T. oder 12 v. H 
1901 3478026 K.-T. oder 53.2 v. H. auf die britische Flag. 
1902 2105868 R.-T. oder 300 v. H.. 1901 2028391 RT 
oder 31,0 v. IT. anf die deutsche Flagge und nur 808 537 RT. 
oder 8,7 v. H. im Jahre 1902 und 484 922 K.-T. oder 7,4 v. H 
im Jahre 1901 auf die chilenische Flagge. 

Peru. Im Jahre 1904 hatte Callao einen Gesamtverkehr 
von 1820946 K.-T. Hieran war die deutsche Flagge ın 
zweiter Stelle mit 344162 R.-T. oder 189 v. H. unt de 
britische an erster mit 987143 R.-T. oder 54,2 v. H. beteiligt 
1899 war die deutsche Flagge mit 172 332 R.-T. oder 14.1 v. R 
hinter der britischen und chilenischen erst als dnthgriite 
vertreten. Die britische Flagge hatte einen Anteil vo 
627297 R.-T. oder 512 v. HL, die chilenische einen weiche 
von 324905 R.-T. oder 265 v. H. an dem 1518 R-I. 
betragenden Gesamtraumgehalte. 
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Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 





Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet; Am 19. September bei Belle Isle: 
Sehunerwrack, entmastet. — Am 23. September auf 41° N 
a? W: 00° langes gekentertes Fahrzeug. — Am 18. September 
auf 32° 36° N 78° 4° W: gekentertes braunes, 165° langes 


Fahrzeug. — Am 18. September auf 33° 517 N 77" 5' W; 
sehunerwrack oJ, W. Belano«, — Am 19. September auf 32° 


21 N 77° 52° W: gekentertes großes hilzernes Fahrzeug. — 
Am 19. September anf 32° 41‘ N 77° 37° Wr gekentertes 
grofes hölzernes Fahrzeug, darum viel treibendes Wrackgut. 
— Am 19, September auf 32° 307 N 7743 W: etwa 400 Tons 
wwoßes braun gemaltes gekentertes Fahrzeug, Kiel an ver- 
chiedenen Stellen gebrochen und weggeschlagen. — Am 
20, September auf 33° 28° N 77° 44° Wr Schunerwrack »Job 
Sl. Jacksons, Großmast steht noch, Fockmast hängt über Bord; 
durch sMeramack« nach Southport eingebracht. — Am 
20, September auf 32° 56° N 75° W: 15° herausragender 
Wrackmast, dicht dabei ein zweiter. — Am 24, September auf 
45° 38" N 18° W: Schunerwrack »John 8. Deering: aus 
Bath. — Am 19, September auf 35° 39° N 74° 36° W: Englische 
Bark »Austrias treibt brennend als Wrack auf Ladung. — Am 
30. September auf 56° 4 N 4° 5% O: kleines braunes zwei- 
mastiges Schunerwrack: durch Kollision beschädigt; Großmast 
Am 10. September auf 26° 35° N 75° 15 W: 
viel Wrackgut, Ölfässer ete. — Am 21. September auf 33° 
AY N 78° 3° W: gekentertes Wrack. — Am 21. September 
wut 338° 26° N 78° 2* W: treibender Wrackmast und anderes 
Wrackgut (wahrscheinlich Schuner »Nellie Flag). — Am 
21. September auf 33° 46" N 77° 38° W: 2 herausragende 
Wrackmasten eines anf 18 Faden gesunkenen Wracks, — Am 
20. September auf 52°45! N 77°27° W: Schunerwruck »Chas. 
F. Tuttler. — Am 27, September auf 57° AP N 3° 7) W, 
in 6 Faden: Wrack des im Dezember 1904 gesunkenen Dampfers 
Mare aufgefunden. — Am 24. September auf 33° 56° N 77° 
FW: Deckshaus, treibend. — Am 24. September auf 33° 
36 N 77°20) W: herausragende Wrackteile. — Am 24, September 
auf 33° 22° N 77° 5 Wr gekentertes Wrack. — Am 23, Sept. 
auf 38° N 70° 56° W: gekentertes Wrack. — Am 
19. September auf 41° 11° N 67° 20° W: gekenterter Fischer. 
— Am 23. September auf 34° 26° N 75° 45° W: auf der Seite 
liegendes Schunerwrack, zwei Masten gut erhalten; viel Wrack- 
sat in der Umgehung. — Am 17, September auf 34° N 750 
SW; gekentertes hölzernes Wrack, — Am 20, September 
auf 33° 45° N 77°40 W und auf 33° 41° N 77° 41° W: viel 
Wrackgut, Segel und Masten. — Am 22, September auf 33° 
2 N 77° 5 W: gekentertes Schunerwrack. herumtreibendes 
Wrackgat. -— Am 21, September auf 32° 50° N 76° 51° W: 
gekentertes 500 Tons- Wrack. Am 19. September auf 32° 
"N 77° 45° W: gekentertes Schunerwrack. — Am 28, Septbr, 
12 Sm. mw. NW von Windau: gekenterter Schuner »Felix« 
aus Windau. — Am 26, September auf 56° 19 N 3° 19° O; 
brennendes entmastetes Schunerwrack. — Am 23. September 
auf 56° N 3° 0: brennendes entmastetes Schunerwiack. — 
Am 28, September auf 56° 10° N 3° 27° 0: brennendes ent- 
mastetes Schunerwrack. — Am 23. September auf 52° 40" N 
#°13° 0, bei Haaks-Feuerschiff: herausragender abgehrochener 
Wrackmast — Am 3. Oktober auf 54° 41° N 5° 33° O: zwei 
herausragende Wrackmasten. —- Am 5. Oktober 2 Sm. NO%Y/,N von 
Mantagenet-Grand: herausragender ahgebrochener Maststumpf. 


über Bord, — 


Eisberichte, 
Es wurden gesichtet: Mitte September Belle Isle-Straße: 
4 im Fahrwasser; 2 Sm. von Belle Isle: 2 a. — Am 
16. September 3 Sm. N von Belle Isle: 2a. — Am 19. Septbr. 
auf 51° O44 N 55° 45° Ws a. — Am 19. September auf 51° 
RN 55° 30 W: 2 a. — Am 25. September bei Kap Norman. 
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Belle Isle-Straße: a. — Am 25, September auf 51° 44° N 
55° 54 W: 2a. — Am 25. September 5 Sm. südlich von 
Kap Amour, Belle Isle-Straße: a und von da bis Belle Isle 
in der Straße: 7 a. — Am 11. Juli auf 58° 0 N 08° 15' W: 
1 Sm, lange, 400° hobe Eisinsel und ein nach WSW reichendes 
unabsehhares Eisfeld. — Am 11. Juli auf 57955 N 69° WW: 
Eisinsel, %, Sm. lang, 600° hoch. — Am 11. Juli auf 570 50° N 
69° & W: 2 grofe Eisschollen. — Am 15. Juli anf 57° N 
69° 1 W: 14 a in einer Reihe von N nach 8. — Am 
17. Juli auf 55° 41’ N 67° 34° W mächtige Eisinseln, sechs- 
mal so groß als Helgoland. — Am 18. Juli auf 59° 5 N 
67° 26) W: aa und Eisfelder. — Am 19. Juli: Meer mit 
aa und Eisfeldern heieckt,; am 20. Juli auf 57° 29 N 67" 
5% W; immer noch & &. dann freies Wasser. — Am 15, Juli 
auf 57° 57° 8 65° 3 W: a. -— Am 17. Juli auf 57° 12' N 
66° 8 W: a, dicht bei mehrere nördlich. -— Am 19. Juli auf 
57° AS 66° 56° W: 20 sehr große a. — Im Juli/August 
zwischen 57° S 16° W und 59° 5 70° W: viele a und auf 


DS" S 77° Wi a. — Am 27. Juli auf OSO von Kap Horn: 
3 mächtige a. — Am 27. Juli auf 56° 30° S 63° 36° W und 
auf 56° 50° 8 65° 20° Wr viele a. — Ende Juli bei Kap 


Horn: viele & und Eisfelder. 





Sel iffbau. 


Banaufträge. 


Es ist hekanat, daß die Hambarg-Amerika Linie zwei 
neue Dampfer von der Größe der »Kaiserin Auguste Victorias 
in Auftrag gegeben hat, den einen bei Harland & Wolff in 
Belfast, den anderen bei dem Stettiner Vulkan. Die Dampfer 
werden, nach der Shipping Gazettee, eine Länge von 730° 
haben, und 17 oder 18 Knoten laufen. Außerdem ist der 
Bau mehrerer kleinerer Dampfer von der Gesellschaft aus- 
geschrieben, für welehe auch englische Firmen Offerten ein- 
gesandt hahen. Der Norddeutsche Lloyd benhisichtigt, mehrere 
Dampfer von 430° Länge für seinen Südamerika-Dienst in Bau 
zu geben, Vier davon sollen in Deutschland gebaut werden. 
Der Bau zweier Schwesterschiffe für diesen Dienst soll außer- 
dem in England vergeben werden, da die deutschen Werften 
augenblicklich vollauf beschäftigt sind, 


Die Firma J. Pickenpack, Hamburg, bat der Wefrt von 
J. H. N. Wichhorst, Hamburg. den Bau eines Pischdampfers 
in Auftrag gegeben. Der Neubau soll messen: 3874.25 m, 
Er wird mit einer dreifachen Expansionsmaschine von reich- 
lich 400 indizierten Pferdekräften ausgerüstet werden. 


a * 
o 


Stapellänfe, 

Der auf der Werft von Peters in Wevelsfleth neu erbaute 
Latsenschooner „W. 4 @Groden“ wurde 
Stapel gelassen. . 


am 2. Oktober vom 


Der auf der Werft von Rickmers Reismithlen, Reederei 
und Schiffbau A.-G, in Geesthelle für eigene Rechnung im Bau 
befindliche Dampfer „Elisabeth Rickmers“ ist am 2. Oktober 
vom Stapel gelaufen. Er ist als Volldeckschiff mit Back. 
Brücke und Poop hergestellt. Seine Abmessungen sind: 
36647! 6°30" Der Dampfer ist für die Frachtfahrt be- 
stimmt. Das Ladegeschirr und die Anordnung der Ladeluken 
entsprechen in jeder Weise den Anforderungen der Neuzeit 
und ermöglichen eine rasche Bewegung der Ladung. Siimt- 
liche Räume werden elektrisch heleuchtet, Die vom Bremer 
Vulkan gebaute Maschine wird 1700 Pferdekräfte indizieren. 
Zu ihrer Einnahme wird das Schiff nach Vegesack geschleppt 
werden. Auf dem frei gewordenen Helgen wird der Kiel zu 
einem Schwesterschiff gelegt. 


„HAN 








Am 4. Oktober lief auf der Neptunwerft, Rostock, 
für die Firma H. Podeus, Wismar, bestimmte Dampfer 
„Mecklenburg“ glücklich vom Stapel. Der Neubau 
mißt: 272 X 38 %X 19 6°; Tragfühigkeit 3000 Tons. Die Ab- 
messungen der 900 pferdigen Maschine sind 510 X 820 1320 
bei einem gemeinschaftlichen Hub von 900 Millimetern; den 
erforderlichen Dampf erhält die Maschine von zwei Haupt- 


der 


kesseln von 300 Quadratmetern Heizfläche und 13 Atm. 
Betriebsdruck. Das Schiff ist mit allen modernen Hilfs- 


vorrichtungen und -Maschinen ausgerüstet, die eine zuverlässige 
Navigierang und eine schnellmäglichste Be- und Entladung 


gewihrleisten. Die weitere Ausrüstung wird, noch ca vier 
Wochen in Anspruch nehmen. 
* * 
= 


Auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-tiesellschaft 
lief am 9. Oktober der von der Deutsch-Australischen Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft in Hamburg in Auftrag gegebener 
Frachtdampfer „Hagen“ vom Stapel. Die Abmessungen des 
Schiffes sind: 400 x 50° 10% & 27° 9”, Die Tragfähigkeit soll 
6750 Tons betragen, 


Probefuhrten oder Ablieferungen. 

Am 6. Oktober machte der zweite fiir die Dampskibssels- 
kab »Dan« in Kopenhagen von den Howaldtswerken. Kiel, 
erhaute Frachtdampfer „Prumentia“ die kontraktliche Probe- 
fahrt, bei welcher ja jeder Beziehung zufriedenstellende Reml- 
tate erzielt wurden. Das Schiff erreichte eine Geschwindig- 
keit von durchschnittlich 11 Knoten. Dasselbe wurde sofort 
von der Reederei übernommen und ging nach Erledigung der 
Fahrt durch den Kaiser-Wilbelm-Kanal nach Rotterdam in 
See, um dort für Philadelphia Ladung einzunehmen. 


Ein Turbinen-Pischerfahrzeug mit zwei Schrauben hat 
eine Reihe erfolgreicher Probefahrten auf der Clyde gemacht. 
Es lief 8 bis 9 Knoten und 6", 7 Knoten ohne 
Segel. — Die Einrichtung der Turbinenanlage stellt als Kon- 
kurrenz gegen Dampftrawler, einen Probeversuch dar, Jeden- 
falls ein sehr bemerkenswerter Versuch, vielleicht der Anfang 
einer Enatwickelungsepoche von heute noch uniibersehbarer 
Wirkung. 


mit his 


Der Stapellauf des neuen Norddentschen Lloyd-Schnell- 
dampfers „Kronprinzessin Cecilie“ wird voraussichtlich im 
Dezember stattfinden. Bei einer Länge von 215 m und einem 
Raumgehalt von etwa 20000 B. R.-T. wird der neue Riesen- 
‚lampfer zwei vierfache Expansionsmaschinen von zusammen 
46000 Pferdestiirken erhalten. 





Maritime Rundschan. 


Die große Wirksamkeit des Systems Telefunken 
zeigt sich dadurch, daß der in New-York eingetroffene Lloyd- 
dampfer »Bremen«, der mit Apparaten für drahtlose Tele- 
graphie nach dem System Telefunken ausgerüstet ist, die ihm 
vier Tage nach dem Auslaufen von der Station in Nauen täg- 
lich eine Stunde lang nachgesandten neuesten Zeitungstelegramme 
bis auf eine Entfernung von 2500 km klar empfangen. 
Das Resultat ist darum beachtenswert, weil mehr als die Hälfte 
des Weges über Land führt. 


* = 
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Ein im »Journal Officiele veröffentlichter Erlaß ermächtigt 
ie Handelskammer von St. Nazaire, die Hafenabgaben 
50 Cent, auf 75 Centimes (ausgenommen 
Passagiersebiffe) pro Ton aller Schiffe, die den Hafen gebrauchen. 
Die erhöhten Beiträge sollen für eine in Aussicht genommene 
Vertiefung Kanals der Bank 
Mündung der Loire verwandt werden, 


zu erhühen von 


«des bei Charpentier an der 


‚ Deutsc he nantise he Zeitse hrıft. 








Die »Deutsche Arbeitg.-Ztg.« schildert unter dem Titel: 
Wie Streiks gemacht werden» einen Vorgang. der 
ein grelles Licht auf die Skrupellosigkeit und auch auf den 
Einfluß der Agitatoren wirft. In einer Versammlung von 
400 Teilnehmern wird der Streik mit allen gegen eme Stimme 
abgelehnt, darauf springt ein redegewandter Agitator auf, spricht 
gegen diese Abstimmung und es gelingt ihm nicht nur, eine 
zweite Abstimmung herbeizuführen. sondern das Stimmenver- 
hältnis direkt umzukehren: der Streik wurde nämlich mit allen 
gegen eine Stimme beschlossen! 


” . 
“ 


Mit dem Schlick’schen Kreisel, über dessen Eiger- 
schaften hier Herr Benjamin gesprochen hat, sind am 4. Oktoheı 
erneut sehr zufriedenstellende Versuche von Cuxhaven ms 
nach See zu mit dem ehemaligen Torpedohoot »Seehär« unter- 
nommen worden. Es wird bekannt, daß die Hamburg-Amerika 
Linie ihren Salondampfer »Silvana« und die Kaiserliche Marine 
ein Torpedoboot mit einem Kreisel auszurüsten beabsichtigen. 


« “ 
* 


Der Direktor der Landesversicherungsanstalt der Hansestädte 
Herrmann Gebhard ist am 6. Oktober in Lübeck im Alter von 
64 Jahren gestorben. Der Verstorbene, der sich bedeatende 
Verdienste um den Ausbau der Reichsversicherungsgesetze er- 
worben, gilt im Andenken der Beteiligten als der Gründer ver- 
schiedener Genesangsheime und Heilstätten erkrankter Arbeiter. 





Vermischtes. 


Aus verschiedenen Sesamts - Entscheidungen: Zwei 
Strandungen und einige Grundberührungen des Dampfers 
„Babelsberg“ in der japanischen Inlandsee. An der ersten 
Strandung trifft den Kapitän W. insofern eine Schuld. als er 
versäumt hat, zu loten und seine Fahrt rechtzeitig zu mäßigen; 
an der zweiten Strandung wird ibm dagegen eine Schuld nicht 
beigemessen. Die übrigen Fälle des Angrundgeratens, welche 
zur Sprache gekommen sind, waren unbedeutender Art und 
gereichen dem Kapitän nicht zum Vorwurf. Es wäre aber 
richtiger gewesen, wenn er alle Fälle ins Journal eingetragen 
hätte. (Hamburg.) — Tod eines Leichtmatrosen vom Dampfer 
„Cobra“ auf der Reise von Helgoland nach Hamburg. Der 
Leichtmatrose ist, während er auf der vorderen Radkasten- 
flansch an Backbordseite arbeitete, über Bord gefallen, unter 
das Rad gekommen und ertrunken. Der Schiffsleitung ist im 
vorliegenden Fall eine Schuld nicht beizamessen, weil der 
Verunglückte sich ohne Befehl aus eigenem Antriebe auf die 
Flansch begeben hatte; es sollte aber in Zukunft darauf ge- 
achtet werden, dat! die Leute sich bei allen Arbeiten anßen- 
bords während der Fahrt eine Leine umlegen, wie es die See- 
Berufsgenossenschaft im § 27 der Unfallverhütungs- Vorschriften 
vorschreibt. (Hambung.) 





Zwei Notizen aus dem „Seemann“: (Nr. 21): 
*Gebote für die Schiffsmannschaften. Die Mannschaft 
eines jeden deutschen Schiffes ist verpflichtet, unweigerlich 
dafür zu sorgen, daß: 1) Jeder Mann an Bord. dem Ver 


bande unbedingt angehört, bezw. für den Verband als Mi 


glied gewonnen wird. 2} Jedes Mitglied seinen Verbands- 
pflichten prompt nachkommt, bezw. strenge dazu angehalten . 
wird. 3) Die Kontrolle an Bord mittelst Kontrollkarte-oder 
Mitgliedsbuches anf allen Schiffen sehr strenge ar 
wird. 4) Für jedes Schiff mindestens ein Ve NIS 


oder Obmann seitens der Mannschaft ernannt u : 5 


schriftlich und mündlich die ständige Fühlung 
Mannschaft und örtlicher Verbandsleitang aufrecht za 
hat. 5) Für Versorgung der Mannschaft mit’ 
Antritt der Reise, oder Nachsendung von Sehrifi 





u Fad, ee en. 
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der Reise (unter richtiger und rechtzeitiger Angabe der 
Adressen) unbedingt Sorge getragen wird. 6) Die Ver- 
sammlungen zahlreich und allerorts prompt besucht werden. 
— Wer nicht für unbedingte Befolgung dieser Gebote 
energisch wirkt, verstößt groblich gegen seine heiligsten 
Interessen.« 

:Ein gliinzender Sieg. Kurz vor Drucklegung dieses 
Blattes wird uns amtlich mitgeteilt, daß bei der vom 1. bis 
15. September stattgefundenen Wah! der Vertreter für 
die seemännischen Arbeiter im Reichsversicherungsamt {Sitz 
Berlin) die Liste des Seemannaverbandes mit großer Stimmen- 
mebrheit einen unerwarteten glänzenden Sieg errungen hat. 
Als erster Vertreter der Seeleute Deutschlands im Reichs- 
versicherungsamt ist Kollege Paul Müller, als zweiter: 
Kollege Friedrich Wrack gewählt worden, außerdem vier 
Stellvertreter. Über Verlauf, Gesamtergebnis und praktischen 
Wert dieser bedeutungsvollen Wahl werden wir in nächster 
Nummer eingehend berichten. In dem Moment, wo sich 
die dentsche Seemannschaft ob unseres Wahlsieges freut 
toben unsere Feinde vor Wut, Es geht vorwärts! Rüstet 
weiter — — 

Was zeigen diese Mitteilungen? Die erste die Art, die 
zweite den Erfolg der Agitation des Seemanusverbandes. Wer 
ironisch veranlagt ist. mag über den pathetischen Ten in der 
ersten und über den selbstgefülligen in der zweiten Notiz 
licheln, nur sell er dabei nicht den geistigen Horizont der 
Leute vergessen, für die jene Bemerkungen bestimmt sind. 
Diese Superlativausdrücke, wie man sie in Reklamen für 
Schleudergeschäfte liest, oder richtiger ihrer Form wegen nicht 
liest, sind für den unentwickelten Geschmack der Schiffsleute 
berechnet, Und sie scheinen ihnen merkwürdigerweise auch 
zu munden. Also die Form beiseite. Und der Inhalt? Die 
Antwort auf ihn geben die beiden Artikel »Reederei-Seemanns- 
verbande (S. 473) und » Wahrung von Rerdereiinteressen. (8. 483). 


Über Eis bei Kap Horn schreibt der Führer der » Palmyra« 
tiere Kajıt. P. Petersen, seiner Reederei der Firma F. Laeisz: 
».... Am Morgen des 15. Juli stenerten wir bei gutem 
Wetter mit SSO-lichen veründerlichen Winden nach SW, ohne 
bei dieser Jahreszeit und auf dieser Länge (Besteck 56 Grad 
59 Min. S-Br. und 68 Grad 10 Min. W-Lg.) an Eis zu denken, 
als vormittags der erste und im Laufe des Tages 14 Eisberge, 
die alle eine gerade Linie von Süd nach Nord bildeten, uns 
in Stenerbord ca. 4 Sm. ab passierten. Abends flaute es 
gänzlich ab, während der Nacht waren alle Mann auf Aus- 
guck; morgens 4%), Uhr passierten einen großen Eisberg. 
‚ Schiffslänge ab, von demselben war nichts zu sehen und 
zu bören, bevor er dieht voraus war. Es war 16 Stunden 
Nacht und um die Zeit des Neumondes. Am Morgen des 
16. Juli, bei diesiger Luft, sahen Eisberge und Eisinseln in 
len Richtungen, dazwischen viel Treibeis. Die Luft war 
jetzt gewöhnlich bis + 5 Grad, das Wasser bis + 3 Grad. 
Vor vielen Bergen mußten wir abhalten. wobei immer Länge 
vergeben wurde, da der Wind westlich war. Auf einem 
kleineren Berg sahen wir ea. 20 schwarze Gestalten sich hin 
und her bewegen, die wir für Menschen hielten; als wir aber 
Da in 
allen Richtungen Eisberge waren, legte ich das Schiff abends 
vor Untermarssegel, Nachts um 1 Uhr passierten uns wieder 
2 Eisberge, einer auf jeder Seite, eine Schiffsbreits ab, das 
Wasser rauschte unheimlich im Dunkeln daran, wir hörten 
sie erst, als sie dicht vor dem Schiff waren. Am Morgen 
des 17. Juli setzten Segel und sahen wieder Berge und 
Inseln in allen Richtungen, letztere hatten die Höhe und die 
vier- bis sechsfache Länge von Helgoland. von diesen trieben 
immer drei dicht beieinander, Nach Obsv, 58 Grad 41 Min. 
S-Br. und 67 Grad 34 Min. W.-L., Besteck S 44 Grad 0 
67 Sm in sechs Tagen. Der Wind war immer flau und mäßig 


dicht passierten. sahen wir, daß es Pinguine waren. 
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aus West mit leichtem Schnee oder Regen, Abends machten 
Segel fest. Da das Eis gegen Abend weniger geworden war, 
nabın ich an, daß wir durch diese Eistrift hindurch waren und 
ließ das Schiff nach Süden liegen, hier bessere Gelegenheit 
vermutend. Aim Morgen des 18. Juli setzten wieder Segel bei 
frischer Brise. es stellte sich jedoch bald heraus, daß ich mich 
getäuscht hatte, denn als es nach leichtem Regen um 9", Uhr 
abklarte, sahen wir ca. 1'/, Sm. voraus in Peilung von West 
bis SO ein großes Eisfeld von Schollen und Packeis. Halsten 
schnell nach Norden. jetzt in dem Bewußtsein. die ganze Eis- 
trift noch einmal «lurchqueren zu müssen. (Mittags-Besteck 
59 Grad 5 Min. 8.-Br. und 67 Grad 26 Min. W.-Lg.} Um 
3 Uhr nachmittags kamen dann auch schon die ersten drei 
Inseln in Sieht and bei Dunkelwerden mußten wir vor einer 
derselben abhalten, Machten alle Segel bis auf die Untermars- 
Am Morgen des 19, Juli, bei klarem Wetter 
setzten Segel, sahen dann alles voll Eisberge und Treiheis, 
mußten den Tag fortwährend vor Bergen abhalten. 
pessierten sie dann in unmittelbarer Nahe; man wurde schon 
gleichgültiger dagegen. Das Unheimlichste waren die langen 
Nächte ohne Mondschein. Abends ließ ich. da es flan wurde, 
die Obarmarssegel stehen. Am Morgen des 20, Juli gingen 
Luft und Wassertemperatur von -- anf --, daher vermuteten 
wir, vom Eis frei zu sein; aus der Takelage wurden jedoch 
noch drei große Eisinseln in NO gesichtet, die wir auch bald 
von Deck sahen... .. 


segel fest. 


über 


Schwimmende Ausstellung. In England ist ein Syndikat 
gegründet worden, welches sich zur Aufgabe gemacht hat. 
den leitenden industriellen Firmen Englands zu einer Reklame 
im großem Stile Gelegenheit zu geben und dadurch die Ver- 
größerung ihres überseeischen Absatzgebietes 
Zu diesem Zweck hat die Gesellschaft, 
Exhibition Syndicate (Limited)« nennt. den Postdampfer 
»Cambronan« von der Dominion Line für eine zwölfmonat- 
liche Reise um die Welt gechartert und beabsichtigt, denselben 
in der Weise einrichten zu lassen, daß die Produkte der 
Industrie des Landes auf vorteilhafte und für die Zwecke 
wirkungsvolle Reklame geeigneter Art zur Schau gestellt und 
von den Interessenten in den verschiedenen Häfen der Welt, 
die der Dampfer anlanfen soll, besichtigt werden können. Die 
erforderlichen Umbauten werden in Birkenhead bei Liverpool 
ausgeführt, wo der Dampfer zurzeit liegt, und man nimmt 
an, daß das Schiff in etwa 3 Wochen fertiggestellt sein wird 
und seine Reise antreten kann. Als erster Bestinunungsbafen 
für die Tour, die auf 40 der bedeutendsten Häfen des Britischen 
Reichs, Chinas, Japans und Süd-Amerikas ausgedehnt werden 
soll, ist Montreal gewählt worden. Die Ausstellung soli in 
jedem Hafen in feierlicher Weise durch einen hohen Beamten 
und die Vertreter der Handelskammer eröffnet und alsdann 
zur Besichtigung freigegeben wenlen, wobei naturgemäß die 
als Käufer in Frage kommenden großen Firmen in erster Linie 
Berücksichtigung finden und spezielle 
werden, 


zu fürdern. 
die sich »Floating 


inladungen erhalten 
Das Projekt an sich ist nicht neu und schon mehr- 
fach in den industriellen Kreisen Englands sowohl wie Amerikas 
dafür Propaganda gemacht worden, eine derartige schwimmende 
Wanderausstellung ins Leben zu rufen, ohne dal die dies- 
bezüglichen Verhandlungen zu einem praktischen Resultat 
führten. Die Förderer des Syndikats, das die Angelegenheit 
nunmehr ernstlich in die Hand genommen und den alten Plan 
der Verwirklichung näher gerückt hat, versprechen sich davon 
inbezug auf die Konsolidierung der Interessen der Export- 
häuser im Auslande großen Erfolg. In Handelskreisen, speziell 
in Liverpool sieht man der weiteren Entwickelung der inter- 
essanten Experimente selbstredend mit grollem Interesse ent- 
gegen. Der Dampfer wird eine Woche vor Abfahrt in London 
zur Schau gestellt werden. M. 
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Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 8. Oktober. Vorsitzender Herr Kapt 
Opitz. Als Mitglied wird Herr, Redakteur G. Bauer auf- 
genommen und ein Herr zur Aufnahme vorgeschlagen. Laut 
Tagesordnung beschäftigte sich der Verein mit dem Jahres- 
bericht des Vorstandes des Vereins Hamburger Reeder. Anlaß 
zu besonderer Aussprache gaben die dort gemachten Bemer- 
kungen zur Seemannsordnung. (Auf sie ist hier bei Be- 
sprechung des Berichts auch eingegangen. D. R.) Ein Schiffs- 
offizier hatte nach § 73 Z. 3 seine Entlassung gefordert und 
dadurch der Reederei Verlegenheit bereitet. Im Bericht wird 
eine längere Kündigungsfrist für erwünscht erklärt, und es 
werden die Mitglieder ersucht, dem Vorstande alle derartigen 
Erfahrungen mitzuteilen. um sie sammeln und bei einer 
späteren Revision des Gesetzes verwerten zu können. Gegen 
diese Auffassung wandte sich ein Mitglied mit der Behauptung, 
daß der einmalige Vorfall kein Grund zu Anträgen für eine 
Revision des Gesetzes sei, zumal die alte Seemannsordnung 
schon der Mannschaft (inel. Offiziere) das Recht zur Kündigung 
(nach 2 bezw. 3 Jahren) eingeräumt und dieser Passus bisher 
niemals zu Unzuträglichkeiten Anlaß gegebeu habe. Von 
anderer Seite wird auf die umwälzenden Aenderungen im Ver- 
haltnis zwischen Arbeitgebern und -Nehmern im Schiffahrts- 
betriebe seit Inkrafttreten der ersten Seemannsordnung als 
auf ein Moment hingewiesen, daß vom Vorredner bei seiner 
Kritik ungenügende Berücksichtigung gefunden babe. Auch 
wurde es als Pflicht des Schiffsoffiziers hingestellt, so zeitig 
von seinem Kündigungsrecht Gebrauch zu machen, daß der 
Reederei daraus keine Verlegenheit erwachsen könne. Im 
Übrigen habe der Vorstand des Vereins Hamburger Reeder 
nur seine Mitglieder zum Sammeln von Material über analoge 
Vorfälle aufgefordert, ein Grund, sich gegen seine Ausführungen 
zu wenden, bestehe somit nicht. Der Vorsitzende ersucht die 
Mitglieder gleichfalls dem Verein Mitteilung zu machen, falls 
zu ihrer Kenntnis ähnliche Vorfälle gelangen, wie derjenige, 
der dem Vorstand des Vereins Hamburger Reeder Anlaß zu 
seinen Bemerkungen gegeben habe. — Aus dem III. Rund- 
schreiben werden die einzelnen Punkte verlesen. Zur »Lage 
der Segelschiffahrte wird der Wunsch ausgesprochen, diesen 
Gegenstand vor dem Zusammentreten der Kommission des 
Deutschen Nautischen Vereins nochmal zu besprechen. Der 
unter dem Titel »Auslegung von Wrack - Feuerschiffen« vom 
Danziger Nautischen und Reeder-Verein ausgesprochene Wunsch 
um Auslegung von Feuerschiffen an Stellen, wo der Schiffahrt 
gefahrbringende Wracks liegen, fand widerspruchsvolle Auf- 
nahme, so daß beschlossen wurde, das Thema in nächster 
Sitzung weiter zu erörtern. — Nächste Sitzung am 15. Oktober. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Sitzung vom 10. Oktober. Herrn Kapt. Fiedler, 

der dem Unterstützungsfonds des Vereins 60 Mk. zugewandt 
hatte, sprach der Vorsitzende aufrichtigen Dank aus. Zur 
Prüfung der Liste der Seeamtsbeisitzer für 1907 werden die 
Herren Kapt. Diedrichsen, Lichey und Voss ernannt. 


Mitglieder werden aufgenommen die Herren Kapitäne Polis. 
Prokurist der Hamburg-Amerika Linie, W, Fauche, Dampfer 
»Seeundas. J. Coltzau, D. »Taboe- und A. Kirst, sowie 
die Herren Schiffsoffiziere R. Lewin, D. »Schwarzburg< and 
J. Fischer. D. >Polynesine, Nach Erledigung des ersten 
Punktes der Tagesoninung, der sieh mit Signalbuch und See- 
straBenordnung beschäftigt. vorläufig aber noch nicht für die 
Öffentlichkeit bestimmt ıst, befürwortete der Verein die vom 
Verein der Schiffer auf kleiner Fahrt für den Verbandstay 
beantragte Einrichtung eines Nachtlotsendienstes in Pillax 
und Memel. Die Erfahrungen, die eine Reihe von Mit- 
gliedern in Ermangelung eines solchen Nachtdienstes sich 
dort erworben hat, überzeutge die Versammlung von der 
Dringlichkeit und Zweckmiifigkeit des gestellten Antrages. 
Hierauf” beschäftigte sich die Versammlung mit dem hier 
auf 5. 460 besprochenen Thema ,,Durchlicherte Segel“. 
Wurde auch von einem Beschluß abgesehen, so ergah 
doch die lebhaft geführte Aussprache eine Ablehnung "der 
Tendenz des Artikels. Bekanntlich war dort an der Hand von 
Erfahrungen der Einführung durchlöcherter Segel das Won 
geredet worden. Dieser Auffassung vermochte sich die Mehr- 
zahl der Redner nicht anzuschließen, umsoweniger als ein 
Kapitän. der jahrelang mit derartigen Segeln gefahren hat, sich 
nicht in der Lage zeigte, die Erfindung des italienischen 
Kapitäns Vassalo zu befürworten. Da mitgeteilt wurde. dali 
Herr Kapt. Diedrich, der Führer eines. der Norddeutschen 
Kadettenschulschiffe, gegenwärtig durchlöcherte Segel fährt. 
soll vor Abgabe einer endgültigen Stellungnahme des Vereim. 
sein Urteil abgewartet werden, Nächste Sitzung am 17. Okt. 
Verein Deutscher Eazkine und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 4. Oktober 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 7 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Beschlußfassung 
über die Wahl des Versammlungslokals. Es wurde beschlossen, 
das Jagdzimmer des Metropoltheaters vorläufig beizubehalten. 
bis ein abermaliger Wechsel auch positive Verbesserungen in 
dem gewählten Lokal mit sich bringen werde. Die nächste 
Versammlung findet am Donnerstag, den 11. Otober, abends 
9 Uhr im Jagdzimmer des Metropoltheaters an der Reeperbahn 
statt. Tagesordnung: Bericht über die Delegiertensitzung des 


Sozialen Ausschusses von Vereinen technischer Privatangesteliter 
am 30. September in Berlin. 


Büchersaal. 


Im Verlage von Georg Se er, Bremerhaven, ist unter 
dem Titel ,, des Norddeutschen Lloyd“ ein Buch 
(Preis Mk. 1.25) erschienen, das vom Präsidenten des Auf- 
sichtsrates bis zum jüngsten Obersteward alle Personen namhaft 
macht. die im Dienste des Norddeutschen Lloyd stehen. Daran 


schließt sieh eine Aufzählung aller Agenturen der großen Reederei, 
Als | alphabetisch geordnet nach den Domizilen der Agenten. 








Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine. 
Befihigungsuachweise für Schiffer auf kleiner und Küstenfahrt. 


Herr Kapt. P. F. Hubert richtet im Namen des Vorstandes des Vereins Deutscher Schiffer auf 
kleiner Fahrt an den Vorstand des Verbandes das folgende Schreiben: 

»Der unterzeichnete Vorstand erlaubt sich den nachstehend präzisierten und kurz begründeten Antrag 
zu stellen mit dem ergebenen Ersuchen, denselben auf die Tagesordnung des nächsten Verhandstages gelangen zu 
lassen. Derselbe lautet: 

»Der Verbandstag wolle beschließen, dahin wirken zu wollen. daß die Befühigungszeugnisse für Schiffer 
auf kleine und Küstenfahrt insoweit erweitert werden, daß deren Inhaber die Befugnis erhalten. Seeschiffe von 
weniger als 800 beziehungsweise 400 Kubikmeter Bruttoraumgehalt in den räumlichen Grenzen fahren zu dürfen.« 

Zur Begründung dieses Antrages wird gesagt. daß die Erwerbsbefugnis der Schiffer für kleine und Küstenfahrt 
durch die neuen Gesetze, betreffend die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren ime 

daß 





16. Juni 1903 und betreffend die Besetzung der Seefischereifahrzeuge mit Kapitänen und Maschinisten vom 5. Mai 
hedeutend beschränkt worden ist. Ferner wird die Erwerbsbefugnis derselben fortdanernd dadurch en 

die zu diesen Fahrten benutzten aiten und kleinen Schiffe neue und größere gebaut werden, Es ist den i 

daher jetzt schon schwer, durch ihre beschränkte Erwerbsbefugnis ihre Familien einigermaßen zu ernähren, da sie 

als früher und andauernder stellenlos sind. Auch den Reedereien wird es immer schwerer werden, für ihre 


Fahrzeuge Schiffer zu finden, die in der Kleinfahrt erprobt und berechtigt sind zu fahren. Der unterzeichnete 
sieht sich deshalb genötigt, den obigen Antrag zu stellen.» ee 


Der Vorstand ersucht die Mitglieder, zu diesem Antrage Stellung zu nehmen, 





' 
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Deutsche Konsuln als Seemannsämter 
in den Ver. Staaten. 

Ein holländisches Schiff lag in Puget Sound, 
wo zwei Personen der Besatzung abgemustert zu 
werden wünschten. Als der Kapitän unter Berufung 
auf den Heuerkontrakt die Abmusterung verweigerte, 
führten die Leute bei der amerikanischen Behörde 
Beschwerde und erreichten gegen das Schiff, aus- 
gestellt vom »Court of the Western District of 
Washington, einen Arrestbefehl. Da die Niederlande 
in Puget Sound konsularisch nicht vertreten sind, 
wandte sich der Kapitän beschwerdeführend an den 
holländischen Konsul in San Francisco. Dieser Herr, 
der die weite Reise nach Puget Sound nicht scheute, 
richtete geharnischte Beschwerde an die zuständige 
Behörde, drohte mit diplomatischer Intervention und 
trat so energisch auf, daß der Arrestbefehl wieder 
aufgehoben wurde. Diesen Erfolg verdankt er nun 
wohl nicht allein seinem entschiedenen Auftreten, 
als vielmehr dem Hinweis auf einen Staatsvertrag 
aus dem Jahre 1878 zwischen Belgien und den 
Ver. Staaten, der für die Konsuln das ausschließ- 
liehe Recht in Anspruch nimmt, Rechtsangelegen- 
heiten der Schiffsbesatzungen zu schlichten. — Ein 
amerikanisches Blatt (Shipping Illustrated) bespricht 
diesen Vorfall mit folgendem Schlußsatz: 

»The complete vietory attainded by the Consul in this 
case is of the utmost moment for the owners, and creates 
a precedent in illustrating the power of the Consuls repre- 
senting all countries having similar contracts with the United 
States to act on such occasions. « 


—@— Auf dem Ausguck. —~9~ 


Das Deutsehe Reich steht gleichfalls in einem 
Vertragsverhältnis zu den Ver. Staaten. Der schon 
im Jahre 1828 zwischen den Ver. Staaten und 
Preußen abgeschlossene Handels- und Schiffahrts- 
vertrag (1867 auf den Norddeutschen Bund, 1871 
auf das Deutsche Reich übergegangen) bestimmt in 
seinem Art. 10: 


»Die Konsuln, Vizekonsuln und Handelsagenten sollen 
das Recht haben, in dieser Eigenschaft bei Streitigkeiten, 
welche zwischen den Kapitänen und den Mannschaften der 
Schiffe der Nation, deren Interesse sie wahrnehmen, ent- 
stehen möchten, als Richter und Schiedsrichter zu dienen, 
ohne daß die Lokalbehörden dabei einschreiten dürfen, wenn 
das Betragen des Schiffsvolks oder des Kapitäns nicht etwa 
die Ordnung oder Ruhe des Landes stört, oder wenn nicht 
die Konsuln etc. deren Mitwirkung zur Vollziehung oder 
Aufrechthaltung ihrer Entscheidungen in Anspruch nehmen. 
Es versteht sich, daß diese Art von Entscheidungen oder 
schiedsrichterlichen Aussprüchen die streitenden Teile nicht 
(des ihnen zustehenden Rechts beraubt, bei ihrer Rückkehr 
den Rekurs an die Gerichtsbehörden ihres Landes zu nehmen, « 


Damit ist den deutschen Konsuln mindestens 
dieselbe Rechtsbefugnis eingeräumt, von der der 
belgische Konsul so schneidig und erfolgreich Ge- 
brauch gemacht hat. Fraglich bleibt nur, ob unsere 
Vertreter in den Ver. Staaten überhaupt Gelegen- 
heit haben werden, in gleicher Weise für die Rechte 
ihres Staates eintreten zu müssen. Ob die ameri- 
kanischen Behörden bei der Behandlung Angehöriger 
einer Großmacht nicht doch vorsichtiger zu Werke 
gehen werden. Vielleicht ist diese Auffassung auch 
irrtümlich und eine Überschätzung des Respekts der 
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Ver. Staaten vor dem Deutschen Reich. Mag sein. ! noch nicht daran, die von ihnen zugunsten ihrer 


Uns ist jedoch kein Fall so rigorosen Eingreifens ameri- 
kanischer Behörden in die Rechte deutscher Konsuln 
bekannt. Ist unsere Kenntnis lückenhaft, wir sehen 
der Belehrung in diesem Falle besonders gerne ent- 
gegen. * ‘ 


“ 
Hafenwacheoffiziere. — Seemannsordnung. 
Voraussetzung für die Zugehörigkeit zur Schiffs- 

besatzung ist der Abschluß eines Heuervertrages, 

einer Anmusterung oder in Ermangelung beider eine 

Eintragung in das Schiffstagebuch. Wer, ohne eme 

dieser Formalitäten beobachtet zu haben, Dienste an 

Bord verrichtet, gehört nicht zur Besatzung — und 

untersteht damit auch nicht den Bestimmungen der 

Seemannsordnung. Das hört sich als etwas selbst- 

verständliches, der Feststellung unwertes an, als 

Jinleitung für die folgenden Bemerkungen war es 
aber erforderlich. Denn wir wollen daran erinnern, 

daß auf den Schiffen verschiedener Reedereien im 

Heimatshafen Dienste von solchen Kapitänen und 

Schiffsoffizieren verrichtet werden. die nicht zur 

Besatzung gehören, dabei aber doch bei der Aus- 

übung ihrer Funktion an Bord in ein Dienstverhältnis 

zu der Mannschaft treten müssen. Gemeint sind in 
erster Linie die sog. Wacheoffiziere, von den Reede- 
reien zur Dienstentlastung der Schiffsoffiziere ange- 
stellt und hauptsächlich, wie ihr Name schon sagt, 
dazu berufen, an Bord als Wachthabender an Stelle 
der Schiffsoffiziere zu weilen. Diese Einrichtung 
wurde von den Reedereien aus Wohlwollen für ihre 
Schiffsangestellten geschaffen, um diese bei dem 
kurzen Aufenthalt des Schiffes im Hafen so selten 
wie möglich während der Freizeit ihrer Familie zu 
entziehen. Jene Ersatzpersonen nun, die an Deck 
oder in der Maschine Schiffsoffiziersdienste ver- 
richten, treten zu den Schiffsleuten in ein Vor- 
gesetztenverhältuis, ohne zur Schiffsbesatzung zu 
gehören. Dasselbe trifft auf Kapitäne zu, die, ohne 

Zugehörigkeit zur Besatzung, in Abwesenheit des 

tatsächlichen Schiffsführers in die Lage kommen, 

vin Schiff der Reederei zu verholen. Sie leiten 
das Verholmanöver, teilen Befehle aus, ohne Lotse 
oder Kapitän des Schiffes zu sein. So lange dieser 

Stand der Dinge zu Unzuträglichkeiten keinen 

Anlaß bot, konnte das Stellen von Ersatzpersonen 

für Kapitäne als eine sehr praktische Einrichtung 

bezeichnet und für Schiffseffiziere als ein freundliches 

Entgegenkommen der Reedereien für ihre Ange- 

stellten dankbar begrüßt werden. Jene 

setzung soll nun aber neuerdings leider nieht mehr 
zutreffen. Es sollen wiederholt Unbotmäßigkeiten 
der Schiffsleute gegen Wacheoffiziere vorgekommen 


Voraus 


sein, ohne daß diesen das Recht der Vorgesetzten 
nach der Seemannsorednung zur Seite steht. Zum 
Stellen von Strafanträgen sind sie nicht befugt. Das 
die Schiffsleute, daher ihr Be- 


Wahrscheinlieh denken die Reedereien 


wissen renitentes 


nehmen. 






























































Schiffsangestellten geschaffene Einrichtungder Wache- 
offiziere abzuschaffen, häufen sich aber die Fälle von 
Ungehorsam und ungebührlichem Betragen derSchiff- 
leute gegen die Wacheoffiziere, dann wird den Reede 
reien im Interesse der Disziplin auf. ihren Schiffen 
und zur Bewahrung von Schäden garnichts anders 
übrig bleiben, als einen Wechsel der gegenwärtigen 
Verhältnisse ins Auge zu fassen. Es wäre wirklich 
betrübend und für die Schiffsoffiziere höchst be- 
dauerlich, wenn ein soleher Schritt notwendig werden 
sollte. Soweit eine Vertretung der Kapitäne für die 
Leitung von Verholmanövern ete. in Frage kommt, 
sind die Reedereien, wollen sie den Schiffsbetrieh 
nicht zeitweilig zum Stillstand kommen lassen, ge- 
zwungen, den jetzt üblichen Brauch aufrecht a 
erhalten. Denn unmöglich kann mit der Ausführung 
von Verholmanövern gewartet werden, bis der Kapitän 
des Schiffes, wie das nur zu häufig vorkommt, eine 
Keihe von Verpflichtungen gegenüber dem Staate 
Verklarung, Seeamt, Seemannsamt ete. ets. — erfiill: 
hat. — — Was nun? Eine Änderung der Seemanns- 
ordnung? Ohne Verschiebung der ganzen Straktur 
des Gesetzes kaum erfüllbar. Außerdem liegt es 
auch nicht im Allgemeininteresse, schon jetzt eine 
Abänderung dieses kaum verdanten Gesetzes vor- 
zunelimen. Den Reedereien bleiben bis dabin nur 
die Rechte des Arbeitgebers am Lande: Diens- 
entlassung als Strafe für Gehorsamsverweigerung 
oder ungebührliches Betragen gegen die von der 
Reederei gestellten Ersatzpersonen für Schiffsoffiziere 


* « 
w 


Optische Nachtsignale. 

Hierzu schreibt uns ein Kapitän: »— — Es wt 

ja in den letzten Monaten werkwürdig wenig von 
Nachtsignalen in der »Hansas die Rede. Aus Über- 
zeugung von der Nutzlosigkeit der Signale, oder von 
der Nutzlosigkeit des Werbens um Interesse für die 
Sigmale? Ich glaube das letztere und weiß aus eigener 
Erfahrung, wie ungeheuer schwer es hält, gegen Vor- 
eingenommenheit, ja auch nur gegen Gleichgiltigkeit 
eine Idee durchzusetzen. Daß weitreichende Nacht 
signale in gefährlichen Situationen nützlich, ja nor 
zu oft wünschenswert sind, bezweifelt (Hand auf 
Herz!) eigentlich” Niemand. Reeder und Assekur- 
deure müßten ja auch gegen sich selbst sprechen, 
wollten sie der Verbreitung eines Mittels hinderlich 
sein, das den Nachrichtendienst in ganz außerordent- 
licher Weise ausbaut. Der ewig wiederkehrende 
Einwand über zu seltene Gelegenheit zur Verwen- 
dung von Nachtsignalen sollte endlich von der Bik- 
fläche verschwinden. Wann und wie oft auf rege 
mäßigen Reisen werden denn Flaggen gebraucht? 
Doch auch nur wenig. aber beinahe aus denselben - 
Anlässen, zu denen Nachtsignale verwandt werden, 
sollen. — Als ich Ihr letztes Urteil über die Bebrsch 
Signale im Mai las, sagte ich mix, num: 
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Habe mich geirrt. Waren 


Sache gewiß in Fluß. 
die vereinslosen Sommermonate daran schuld, dann 
bitte jetzt aber: Volldampf vorauss — — Diese 
Bemerkungen erinnern uns an eine andere (vom 
Juni datierte) Zuschrift von sehr geschätzter Stelle 


über dasselbe Thema. Mag auch sie hier Raum 
finden; unsere Ansicht ist den Lesern ja bekannt. 
».... Wie ich Ihnen früher schon mündlich mit- 
geteilt habe, teile ich Ihren wohlwollenden Stand- 
punkt zu den Behrschen Signalen, insbesondere weil 
ich der Ansicht bin, daß ein Bedürfnis seitens 
der Schiffahrt lediglich deshalb noch nicht lebhaft 
empfunden wird, weil man die Vorteile einer Ver- 
ständieung zur Nachtzeit noch nicht genossen hat. 
L’appetit viendra mangeant! Ich bin überzeugt, daß 
man später nicht begreifen wird, wie man so lange 
ohne Nachtsignalsystem hat auskommen können. 
Herr Behr wünscht nun die Unterstützung der 
Regierung. Diese ist aber einstweilen selbst ge- 
bunden durch Art 32 der Seestraßenordnung und 
kann auch nicht gut Schritte zur Beseitigung des 
darin enthaltenen Verbotes zu gunsten einer Er- 
findung einleiten, die insofern in der Luft steht, 
als die Praxis ihr einstweilen kühl gegenübersteht. 
Erst wenn auf breiterer Grundlage aus Schiffahrts- 
kreisen die Notwendigkeit, die Hindernisse für Er- 
langung eines brauchbaren Nachtsignalsystems zu 
beseitigen, betont würde, hätte die Regierung den 
erforderlichen Boden, um vorzugehen. Das wäre 
dann Sache der Fachpresse und Vereine. Neben 
dem für deutsche Schiffe bestehenden Verbote, 
Raketen pp. in anderen als Notfällen zu benutzen, 
erfordern die englischen Vorschriften Beachtung. 
Diese kennen zwar kein Verbot, doch macht Sect. 
434 Merch. Shipping Act 1894 den Kapitän für 





die Kosten einer Hülfeleistung zivilrechtlich haftbar, 
die auf eine mißbräuchliche Verwendung der im 
Art. 31 Seestraßenordnung festgesetzten Notsignale 
hin eingeleitet ist. Es ist bei der englischen Re- 
gierung angefragt worden, wie dieser Bestimmung 
gegenüber der umfassende Gebrauch von Raketen 
und Leuchtkugeln als Erkennungssignale sich 
bewährt habe, ob dort etwa eine Auslegung Geltung 
habe, die den Gebrauch dieser Signale unbedenklich 
mache. Die Antwort lautete, daß Raketen nur wenig, 
und zwar an bestimmten, verabredeten Stellen der 
Küste als Erkennungssignale Verwendung fünden 
| und daß in den letzten Jahren derartige Signale 
nicht mehr in das Register aufgenommen seien; 
| die römischen Lichter aber würden in der Regel 
nur bis 50° hoch geworfen und böten daher weniger 
#efahr, mit Raketen verwechselt zu werden. Der 
Board of Trade habe berichtet, daß nur selten 
Klagen über Mißverständnisse erhoben wären, die 
durch diese Signale hervorgerufen seien. Ich habe 
mich des Eindruckes nicht erwehren können, als 
ob England durch die Anfrage in eine gewisse 
Verlegenheit gesetzt wäre, weil man dort das 
(refühl hat, sich in einem Dilemma zu befinden und 
ich möchte daher glauben, daß eine Agitation zu 
gunsten der freieren Verwendung und Ausgestaltung 
der Erkennungssignale, bei deren Gebrauch der 
Kapitän immerhin noch seine Haut zu Markte trügt, 
in England auf einen günstigen Boden fallen würde. 
Den gangbarsten Weg, zu einer reinlichen Scheidung 
zu kommen, erblicke ich in der Beseitigung der 
bunten Raketen und Leuchtkugeln aus dem Art. 31 
der Seestraßenordnung, so daß nur weiße Raketen, 
die ja wohl auch billiger sind, 
gelten würden. ..... * 


als Notsignale 


Der „Cantabria“-Taifun vom 22. bis 28. September 1905 und einige durch ihn 
veranlaßte Schiffszerstörungen. 
(Nach dem September-Bulletin des Philippine Weather Bureau.) 
Von Wühelm Krebs. 


Die um die Taifunforschung hochverdiente 
meteorologische Zentrale zu Manila hat die Beob- 
achtungen und die aus ihnen gezogenen Lehren 
über den letzten großen Septembertaifun zu einer 
mit Karten und Bildern erläuterten Gesamtbeschreibung 
zusammengestellt, in der ausgesprochenen Absicht, 
die Kenntnisse von den Taifunen zu popularisieren. 
Da das Naturereignis besonders der Schiffahrt schwere 
Gefahren brachte, und zwar in Sicht der philippinischen 
Gestade, bezieht sich diese Absicht vor allem auf 
seemännische Kreise. Aus dem reichem Material 
der Darstellung sei deshalb hier das in dieser 
Beziehung wichtigste nochmals verarbeitet, im 
übrigen auf die Darstellung selbst verwiesen. 


Der Taifun scheint vom 21. zum 22. September 
1905 ungeführ halbwegs zwischen den Inseln Guam 
| und Yap entstanden zu sein. Keine der beiden 
meteorologischen Stationen, die seit Juni 1905 mit 
Manila in Kabelverbindung stehen, fand Veranlassung, 
diese Verbindung zu benutzen. Die Fallgrenze des 
Luftdrucks, von der an dieses vorgeschrieben ist, 
beträgt 754 mm. Nach den später brieflich ein- 
gehenden Beobachturlen wurden als niedrigster 
Barometerstand auf Guam am 22, September 2h p. m. 
756,37 mm, auf Yap am 24. September 2h p. m. 
756.49 mm abgelesen. Der etwas auffrischende und 
Regen bringende südliche Wind (Stärke 4) ließ hier 
erkennen, daß damals der neu gebildete Taifun 
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soeben den Meridian Yap's, nördlich in ziemlicher 
Entfernung. nach WzN gekreuzt hatte. 

Auf seiner weiteren Bahn überholte er zunächst 
östlich von den Philippinen, etwa unter dem 129, 
Meridian, das deutsche Vermessungsschiff »Möwes. 
Als gegen 4h a. m. am 25. September der Luftdruck 
auf 7485 mm. gefallen war und stürmische Winde 
wechselnd aus WzN und WzS auffrischten, bis 
Stärke 10, bog die »Möwe« nach südlicher Richtung 
aus und entzog sich der Gefahr. Doch hatte der 
mit 14 Knoten Geschwindigkeit dem nur halb so 
schnellen Schiffe nacheilende Taifun noch keine 
übermäßige Stärke. Nach den nachträglichen Be- 


rechnungen war er ihm auf 12 Seemeilen nahe 
gekommen. 
Als er am Abend des gleichen Tages die 


schroffen Felsenküsten der ersten Philippineninsel 
Samar überstiegen hatte, verzeichnete die nächst- 
gelegene Landstation Lavang auf 15 Seemeilen Ent- 
fernung 7244 mm, also ein noch um 24 mm 
stärkeres Minimum des Luftdruckes.*) 

Im Zeitpunkt jener Landung selbst erzeugte 
der Taifun einen der stärksten Barometerstürze der 
bisher vorliegenden Literatur. Nach den Aufzeich- 
nungen des dort in der San Policarpo Bai (12° 
10,5‘ nördl. Breite, 125° 31° östl. Länge) ankernden 
Dampfers »Pathfinders fiel der Luftdruck von 7 bis 

1/,b p. m. des 25. September um 28,2 mm. Diesem 
Barometerfall kommt die zweite Stelle zu nächst 
dem stärksten bekannten 33,4 mm. 
Dieser ereignete sieh in demselben Zeitraum einer 
halben Stunde, am 3. März 1903 6 bis 61/,h a. m. 
bei dem Taifun, den der deutsche Segler »C. H. 
Wiitjen« im Korallenmeer bestand. 

Den tiefsten Stand erreichte das Barometer des 
»Pathfinder«e um Th 37m p. m. mit 690,1 mm. 
Doch war das Tief anscheinend noch stärker in 
der unweit im Nordwesten benachbarten Frank Helm 
Bai. Dort lag der Kutter »Basilan« Anker. 
Sein Barometer reichte aber nur bis 700 mm herab, 
welcher Stand es eine volle Stunde lang, von 7!/, 
bis 81/,h, beibehielt. Geradlinige Ergänzung seiner 
Kurve macht einen Fall bis unter 682 mm wahr- 


bisher von 


vor 


scheinlieh. 

Der Taifun schlug von Samar an eine west- 
nordwestliche Richtung ein, augenscheinlich durch 
das Anprallen an Land selbst etwas abgelenkt. Er 
streifte mit seinem Zentrum ungefähr entlang der 


Nordküste Samars und der Südküste Luzons. Diese 
Insel verließ er gegen 2 Uhr nachmittags am 


26. September, etwa 23 Seemeilen südlich von Manila, 
dessen Luftdruck er bis auf 742 mm herabbrachte. 





*) Eine Abbildung der Taftdruckkurven des Taifuns beim 


Eintritt in und beim Austritt aus den Philippinen bringt die 
swographisahe Wochensehrift »Glohuse in Bd. 90, 8. 205 im 
gleichen Maßstab mit anderen bemerkenswerten Taifankurven 
auf S. 81. 
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Er kreuzte danach die Chinasee nach WNW und 
brachte dort u. a. den Dampfern »Persia«, »Loosok 
und »Charterhousee auf hoher See schweres Sturm- 
wetter. Er erreichte am Abend des 28. September 
die Insel Hainan, auf der er in der folgenden Nacht 
Verwiistungen anrichtete. 
Von seinem Wiiten im Bereiche der Philippinen 
dürfte hier vor allem das Schicksal zweier Schiff: 
interessieren. 
Mit der ganzen Besatzung ging der Dampfer 
»Cantabria« verloren, nach weichen der philippinische 
Berichterstatter Rev. M. S. Mata auch den Taifun 
benannt hat. Bemerkenswert erscheint, daß dieser 
Untergang sich unter denselben Verhältnissen zutrug, . 
aus denen in kaum 3 Seemeilen Entfernung der 
Dampfer »Irunas durch einen glücklichen Zufall ent- 
kam. Es war gegen 2h a. m. am 26, September südlich 
von Luzon und vom Taifunzentrum, als beide Schiffe | 
den unter diesen Umständen gebotenen südlichen 
Kurs nach irgend einem Nothafen der Insel Masbate 
hielten. Von den Orkanen aus westlicher Richtung 
wurden sie aber unaufhaltsam der Nordwestecke 
der Insel Tieao zugetrieben. Die »Iruna« wurde § 
von einer miichtigen, von diesem Felsengestade 
zurückgeworfenen Brandungswelle ergriffen und 
wieder voll nach Süden gedreht. Das Kommands 
> Voll Dampf vorauss brachte in diesem Augenblick 
die »Iruna« aus der Gefahr. Die »Cantabria« wurde 
gegen die Klippen geworfen und in mehr al 
12 Stücke zerschellt, div später auf einer Strecke 
von einigen 150 Metern verstreut vorgefunden sind. ; 
Noch tragischer gestaltete sich das Schicksal 

des amerikanischen Küstenwachtschiffes »Lerte- an 
der pazifischen Seite der Philippinen. Mit dem 
anderen Dampfer »Cebu« hatte es am Morgen des 
25. September den Juzonesischen Hafen Legasp 7 
verlassen. Wührend »Cebus sehr bald den nahen J 
Nothafen Sulat aufsuchte, trotzte »Leyte: dem Sturm 
und der See und setzte seine Dienstreise nach öst- 
licher Richtung fort. Glücklich durchquerte das 
kleine Kriegsschiff den ihm entgegenrasenden Sturm- [ 


wirbel. Doch erlag es den Gefahren der rückwärtigen 
Wirbelseite. Sturm und See trieben es in die Straße 


von San Bernardino, deren dort ausgeprägt trichter-7 
förmige Verengung noch besonders verhängnisvoll 
gewesen zu sein scheint. Das Wasser brandete dort] 
wie in einem siedenden Kessel and die Orkanstöße® 
fuhren mit furchtbarer Gewalt noch überdies hineing 
Der »Levtes vermochte sich diesen (rewalten Ben 
über mehr als zwei Stunden lang zu halten. 
2 Uhr am Morgen des 26, September wurde 
aber gegen die Felsen der Nordküste von Samaty 
nahe bei Allen, geworfen. Von seiner 
konnten nur 9 Mann gerettet werden, auch 


Klippen. gegen die sie von der wütenden 
geschleudert worden waren. 
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Sehiffahrt und Politik. 


Es wird uns geschrieben: 


In den letzten Tagen beschäftigte sich die Öffent-. 


lichkeit vielfach mit einer angeblichen »Hamburger 
Kriegspartei«, wie sie genannt wurde, und hierbei 
wurde mit einer nicht mißzuverstehenden Deutlich- 
keit auf die Kreise der Hamburger Schiffahrt hin- 
gewiesen, die angeblich ein lebhaftes Interesse an 
kriegerischen Händeln mit anderen Seemächten 
nehmen. Als eine interessante Antwort auf derartige 
Behauptungen kann unter anderem die Darstellung 
des Kapitels »Schiffahrt und Politike in den Vor- 
trägen über die Entwicklung der Schiffahrt gelten, 
die gerade in den letzten Monaten im volkswirt- 
schaftlichen Seminar des Hamburger Volksheims 
gehalten wurden. Hier wurde in Anknüpfung an 
die untrennbare Verbindung zwischen Handel und 
Schiffahrt, die das intimste Abhängigkeitsverhältnis 
begründet, die Bedeutung des inneren und äußeren 
Friedens geradezu als einer Lebensbedingung für 
die Schiffahrt geschildert, die schon ihres inter- 
nationalen Charakters wegen auf die Freundschaft 
der Völker, die im wirtschaftlichen Verkehr mit- 
einander stehen, angewiesen ist, Ziffernmäßig wurde 
von dem Vortragenden, Dr. M. Wittenberg-Hamburg, 
an Hand der Statistik über den Außenhandel und 
über den Verkehr der einzelnen wichtigeren Häfen 
des In- und Auslandes nachgewiesen, daß eine 
Periode des Friedens zugleich eine Periode der 
Blüte der Schiffahrt bedeutet und daß innere 
Wirren oder Kriege nachteiliger auf ihre Gestaltung 
einwirken, als selbst die schwersten Naturereignisse, 
wie etwa Erdbeben, weil die letzteren nicht zugleich 





ähnlich schädliche und durchgreifende Begleiter- | 
scheinungen und Nachwirkungen auf dem finanziellen, | deutschen Schiffahrt einbezogen sind. 


industriellen, landwirtschaftlichen und dem inneren | 


d 





Verkehrsgebiet aufweisen. Dabei wurde die Belebung 
der internationalen Schiffahrt durch Kriegstransporte 
keineswegs unbeachtet gelassen. Die durch den 
Krieg und infolge von Kriegen den Schiffen, zumal 
der neutralen Mächte, zufliessenden Einnahmen 
ergeben sich, wenn von dem Augenblicksvorteil 
abgesehen wird, als Verdienst, aber nicht als volks- 
wirtschaftlicher Gewinn, und nur ein solcher gewähr- 
leiste der Schiffahrt dauernde lohnende Beschäftigung. 
die jedenfalls vom Großreedertum dem einmaligen, 
besonders großen Verdienst bei weitem vorgezogen 
werde, schon weil der Großreeder am eigenen Leibe 
spüre, daß sogenannte Kriegsgewinne recht teuer 
erkauft werden müßten. So bedeutete der Buren- 
krieg, dessen volkswirtschaftliche Bedeutung sich 
heute schon übersehen lasse, für die Schiffahrt un- 
geachtet der auf seine Wirkung gesetzten Hoffnungen 
keinen Vorteil. Durch eine geschichtliche Darlegung 
aller Phasen. welche die heute großartig gediehene 
deutsche Schiffahrt nach Südamerika erlebt hat, 
wurde von dem Vortragenden der Einfluß kriegerischer 
und revolutionärer Bewegung auf den Seeverkehr 
erläutert. Schließlich wurde gezeigt, wie die deutsche 
Reederei ihre weltumspannende Bedeutung erst 
unter friedlichen Verhältnissen im Vaterlande er- 
langen konnte, und mit der Notwendigkeit, weit- 
sichtige Dispositionen für die jederzeit Abermillionen 
schwimmender Werte deutscher Arbeit zu treffen, 
das dringendste Interesse der Schiffahrt an einer, 
durch keine kriegerischen Ereignisse gestörten Sicher- 
heit der politschen Lage auch in fremden Ländern 
begründet, eben weil längst alle Meere und also 
fernsten Staaten in das Arbeitsfeld der 


auch die 


Die deutsche Flagge in den außerdeutschen Häfen (1904). 


Ägypten. Im Jahre 1904 nahm im Verkehre des Hafens 
von Alexandrien die deutsche Flagge die siebente Stelle mit 
245132 R.-T. oder 3,8 v. H. Anteil am Gesamtraumgehalt ein- 
Sie wurde übertroffen von der fast die Hälfte des Verkehrs 
bewältigenden britischen mit 2689 407 R.-T. oder 42,0 v, H., 
von der österreichisch -ungarischen mit 668 115 R.-T. oder 
10,1 v. H.. der türkischen mit 562061 R.-T. oder 8.8 v. H., 
der französischen mit 530 755 R.-T. oder 83 v. H. und der 
russischen Flagge mit 474 084 R.-T. oder 7,4 v. H. Anteil. 
Im Jahre 189) hehauptete die deutsche Flagge den sechsten 
Platz mit 114 184 R.-T. oder 2,4 v. H. Anteil an der Gesamt- 
verkehrstonnage hinter der britischen mit 2289 920 R.-T. oder 
47,7 v. H., der französischen mit 539 785 R.-T. oder 11.2 v. 
fi, der italienischen mit 505 974 R.-T. oder 10,5 v. HL, der 
“sterreich - ungarischen mit 443882 R,-T, oder 9,2 v. H. und 
der russischen Flagge mit 322 465 R.-T. oder 6,7 v. Ho Am 
Urtsverkehre von Port Said, dem nur die Schiffe zugerechnet 
worden sind, die diesen Hafen zu Handelszwecken angelaufen 
haben und nicht behufs Durchfahrt durch den Suezkanal, hatte 
die deutsche Flagge nur geringen Anteil. 


Fortsetzung. ı 

Türkisch Afrika. Die deutsche Flagge stand im Jahre 
1904 noch vor der türkischen an fünfter Stelle mit 13 140 
Reg.-T. oder 4,1 v. H. Der deutschen voran gingen nach der , 
Grüße ihrer Beteiligung die italienische mit 163 890 R.-T. oder 
51,2 v. H., die britische mit 63 044 R.-T. oder 19,7 v. H., die 
französche mit 38695 R.-T. oder 12,1 v. H. und die nor- 
wegische mit 13189 R.-T. oder 4,1 v. H. Im Jahre 1899 
behauptete die deutsche Flagge nur den neunten Platz unter 
den am Verkehre im Eingang und Ausgang beteiligten Flaggen 
mit 5440 R.-T. oder 1.2 v. H. Anteil, hinter der italienischen 
mit 231977 R.-T. oder 47,3 v. H., der britischen mit 90 224 
Reg.-Tons oder 18,4 v. H., der französischen mit 84 872 Reg.- 
Tons oder 17,3 v. H., der türkischen mit 33095 R.-T. oder 
„7 v. H., der norwegischen mit 11 126 R.-T. oder 2,3 v. H. 
der schwedischen mit 10534 Reg. -Tons oder 2,1 v. H. der 
griechischen mit 7922 R.-T. oder L6 v. H. und der dänischen 
mit 6208 R.-T. oder 1,3 v. H. Anteil am Gesamtverkehre von 
490 304 R.-T. 

Tunis. Da die tunesische Flagge sich nur auf die Segel- 
schiffahrt beschränkt und an dem Gesamtverkehr im Jahre 1904 
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nur mit 126208 K.-T. oder 2,1 v. H. sich beteiligt hat, ist in 
der Übersicht an Stelle der Landesflagge die französische auf- 
geführt worden, zumal dieser der Hauptanteil am Schiffsverkehre 
mit 2736504 B-T. oder 45,0 v. H. vom Gesamtverkehre zu- 
gefallen ist. In zweiter Linie kam Italien mit 2358 833 R.-T. 
oder 38,8 v. H. und in dritter Großbritannien mit 357 256 Reg.- 
Tons oder 5,9 v. H. Verkehrsanteil. Die vierte Stelle nahm 
Deutschland ein mit 225 126 R.-T. oder 3,7 v. H. des Gesamt- 
verkebrs. Im Jahre 1899 hatte dieses an fünfter Stelle erst 
einen Verkehrsanteil von 31792 R.-T. oder 0,7 v. H. hinter 
der französischen (2511050 Reg -Tons oder 51,6 v. H.), der 
italienischen (1868661 R.-T. oder 38,4 v. H., der britischen 
(211 947 Reg. -T. oder 4,4 v. H.) und der tunesischen Flagge 
(125 322 R.-T, oder 2,6 v. IL). Der Fortschritt der deutschen 
Flagge im tunesischen Schiffsverkehre ist noch bemerkens- 
werter bei Berücksichtigung des Umstandes, daß nach dem 
Konsulatsberichte für das Jahr 1902 die deutsche Flagge im 
Jahre 1896 in den tunesischen Häfen noch nicht erschienen 
war und 1807 erst die zwölfte Stelle eingenommen hatte, Von 
der gesamten Schiffsbewegung der Regentschaft Tunis entfiel 
im Jahre 1904 fast der dritte Teil (1866476 R.-T.) auf den 
Hafeu von Tunis-Goletta. Über eine Million Registertonnen 
Verkehrstonnage hatte auch noch der Hafen von Sfax (1 087 470 
Reg -Tons}, Der Anteil der einzelnen Flaggen an dem Ver- 
kehre dieser Häfen nach der Tonnenzahl ist jedoch aus den 
Berichten nicht ersichtlich. Der Zahl nach besuchten den 
Hafen von Tunis-Goletta 51 und den Hafen von Sfax 23 
deutsche Dampfschiffe. Ein großer Teil der in Tunis anlegenden 
deutschen Schiffe besteht aus Touristendampfero, die Rund- 
reisen an den Küsten des Mittelmeeres unternehmen. 

Algerien. Die Gesamttonnage der Schiffe, die Algier als 
Koblenstation angelaufen haben, betrug im Jahre 1903 3430 756 
Reg.-Tons, von denen 301855 R.-T. oder 8,8 v. H. auf deutsche 
Schiffe entfielen. Der Gesamtraumgehalt des unmittelbaren 
Seeverkehrs Algeriens mit dem Auslande betrog im Jahre 1004 
3338 317 R. -T., gegen 2461 464 R.-T. im Jahre 1899. In 
diesen Jahren behauptete die britische Flagge den ersten Platz, 
1904 mit 1227940 R.-T. oder 368 v. H. und 1849 mit 
1044507 R.-T. oder 424 v. H. Ihr folgte die französische 
Flagge 1904 mit 626383 R.-T. oder 18,8 v. H., 1699 mit 
520 499 R.-T. oder 21,1 v. H. und an dritter Stelle die deutsche 
Flagge 1904 mit 539 503 R.-T. oder 16.2 v. H. und 1899 mit 
322 111 R.-T. oder 13,1 v. H. 

Marokko. Wen ersten Platz behauptete die deutsche 
Flagge im Jahre 1904 ie dem Hafen von Saffi mit einem 
Anteile von 71432 R.-T. eder 289 v. H. An zweiter Stelle 
stand Deutschland bei drei marokkanischen Häfen. und zwar 
im Jahre 1903 in Rabat mit 42452 R.-T. Anteil oder 33,3 
v. H. hinter der französischen Flagge mit 43373 R.-T. oder 
34,0 v, H.. ferner im Jahre 1904 auch in den Häfen Larache 
und Mogador mit 47 070 R.-T. oder 20,5 v, H. und 49 504 
Reg. - Tons oder 10,1 v. H. hinter der britischen Flagge mit 
40598 K.-T. oder 30,9 v. H. und 121524 R.-T. oder 46,8 v. H. 
In zwei Häfen nabm die deutsche Flagge im Jahre 1904 die 
dritte Stelle hinter der britischen und französischen ein, näm- 
lich in Casablanca mit 89010 R.-T. oder 18,8 v. H. hinter 
der britischen mit 133422 R.-T. oder 28.2 v. H. und der 
französischen mit 121 578 R.-T. oder 25,7 v.H. und in Mazagan 
mit 87076 R.-T. oder 20,0 v. H. hinter der britischen mit 
142580 R.-T, oder 32,7 v, H. und der französischen mit 91 146 
Reg.-Tons oder 20,0 v. H. Im Hafen von Tanger stand 1903 
an zweiter Stelle hinter der britischen mit 172 928 R.-T. oder 

v. H. die spanische Flagge mit 141090 R.-T. oder 27.0 
v. HL, der an dritter Stelle die französische Flagge mit 84 40) 
Reg. - Tons oder 16,2 v. H. folgte und an vierter Stelle die 
deutsche mit SO130 R.-T. oder 15,3 v. H. Anteil, Im Jahre 
1900 nahm die deutsche Flagge nicht nur im Hafen von Saffi 
mit 81156 R.-T. oder 44,0 v. H. 


die erste Stelle ein, sondern 
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auch noch in Rabat mit 36422 R.-T. oder 44,2 +, HB. Nor 
von der britischen Flagge übertroffen wurde Deutschland jp 
drei Häfen, und zwar in Casablanca, Mazagan und Mogador. 
wo der britische Verkehrsanteil 130 484 R.-T. oder 31,6 v. 5 
116 780 R.-T. oder 30,9 v. H. und 118476 R.-T. oder 42,7 + 
betrug, während auf die deutsche Flagge 103899 R.-T. A 
25,1 v. A, 88082 R.-T. oder 26.2 v. H. und 101 976 RT. 
oder 36,0 v. H. entfielen. In den beiden Häfen Larache und 
Tanger behauptete die deutsche Flagge erst die dritte Stelle 
mit 24 778 R.-T. oder 27.3 v. H. and 103 123 R.-T. oder 208 
v. H., ihr voran ging die britische Flagge mit 30 710 R.-T 
oder 33.9 v. A. und 138561 R.-T. oder 28,0 v. H.. diesr 
folgte an zweiter Stelle in Larache die französiche mit 28 3 
Reg.-Tons oder 31,4 v. H. und in Tanger die spanische Flagye 
mit 129237 R.-T. oder 26,1 v. H. 
Deutsch Westafrika. Im Jahre 1004 entfielen vom 
Gesamtverkehre Togos (437 030 R.-T.) auf die deutsche Flagg: 
243 733 R.-T. oder 55,8 v. H., auf die britische 101 652 R--T. 
oder 23,3 v. H. und auf die französische 90 140 R.-T. oder 
20,6 v, H. Im Jahre 1902 kamen vom Gesamtverkehr: 
Kameruns (335 605 R.-T.; auf die deutsche Flagge 235577 
Reg.-Tons oder 71,1 v. H. und auf die britische 96 705 K.-T 
oder 28,8 v. H. Für die Jahre 1904 und 1903 sind in den 
oben angeführten Jahresberichten Angaben über den Anteil 
der Flaggen au der Schiffsbewegung Kameruns nach dem Raur- 
gehalte nicht enthalten. Bei Togo zeigt sich seit dem Rechnungs- 
jahre 1899/1900 sowohl im Gesamtverkehre als auch im Ver- 
kehre der deutschen Flagge bis zum Jahre 1902 eine stetige 
Zunahme, von 1902 bis 1904 dagegen ein Rückgang des Ver- 
kehrs, der namentlich auf die deutsche Flagge entfällt. Diese 
Abnahme ist nach der Angabe der Denkschrift über die Eat- 
wickelung der deutschen Schutzgebiete in Afrika und der Sad- 
see für das Jahr 1904,05 darauf zurückzuführen, daß die 
Passagierdampfer der Woermann-Linie nieht mehr. wie früher. 
Anecho anlaufen, Im Rechnungsjahre 1899/1900 betrug der 
Gesamtverkehr Togos 280439 R.-T., an dem die deutsche 
Flagge mit 151108 R.-T. oder 53,0 v. H., die britische mit 
83123 RT. oder 20.6 v. H. und die französische mit 45710 
Reg.-Tons oder 16,3 v. H. beteiligt war. In Kamerun (Duala) 
hat sich von 1899/1900 bis 1904 der Dampferverkehr der 
Zahl nach mehr als verdoppelt, während der Raumgehalt in 
dieser Zeit um mehr als das Fünffache gestiegen ist. 
Kapland. Im Seeverkehr der Kolonie Kapland mit dem 
Auslande hatte die deutsche Flagge im Jahre 1904 die zweite 
Stelle inne mit 881043 R.-T. oder 83 v. H. Der weitax 
größte Teil des Verkehrs vollzog sich unter der britischer 
Flagge mit 9161502 K.-T. oder 86,1 v. H., sodaß der Anteil 
aller übrigen Flaggen mit 504813 R.-T. oder 5,6 « H, m- 
sammen, außer der deutschen und britischen, weniger betrug 
als der Anteil der deutschen Flagge allein. Auch im Jahr 
1599 stand die deutsche Flagge an zweiter Stelle, war aber 
am Gesamtverkehre von 6500 002 R.-T. nur mit 323 488 R-T. 
oder 5,0 v. H. beteiligt, während unter der an erster Stelle 
stehenden britischen Flagge 5675497 R.-T. oder 873 vH 
des Verkehres sich befanden. 
Britisch Indien, Am Gesanitverkehre von Britisch Indien 
(13760 156 R.-T. nach dem Raumgehalt aller angekommenen 
und abgegangenon Schiffe) nahm im Jahre 1904/05 die dentsebe 
Flagge an zweiter Stelle teil mit eivem Anteile von 7,1 v. H. 
(971074 K.-T). Der weitaus größte Teil der Schiffsbewegung 
erfolgte unter britischer Flagge mit 11 647 728 RT. oder Bi 
v. H. Im Jahre 1809/1900 betrug der Gesamtverkehr 8516875 
Reg.-Tons. Daran war die britische Flagge an erster Stelle mit, 
7 181053 R.-T. oder 84,3 v. H. und an zweiter die dewliche- 
mit 420063 R.-T, oder 4.9 v. H. beteiligt. 
Ceylon. Vom Gesamtverkehre Ceylons entfällt der 
Teil auf den Hafen Colombo, dessen Verkehrstonnage: ie 
1903 9439632 B.-T. betrug bei einem 
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vanzen Insel von 10316 738 R.-T. gegen 6272 048 K.-T. von 
7082641 R.-T. im Jahre 1898. Der Anteil der Flaggen am 
Schiffsverkehre dieses Hafens ist jedoch in dem Quellenwerke 
sicht angegeben. Unter den an der Schiffsbewegung Ceylons 
im Jahre 1903 meistbeteiligten Flaggen behauptete die deutsche 
die zweite Stelle mit 1285 970 R.-T. oder 12,5 v. H. nach der 
Großbritanniens mit dem bedeutenden Anteile von 7110021 
Reg.-Tons oder 68.9 v. H. gegen 556 761 R.-T. oder 7,9 v. H. 
und 5 638 676 R.-T. oder 70,6 v. H. im Jahre 1898. 

Aden. Das Berichtsjahr erstreckt sich auf die Zeit vom 
1. April bis zum 3). März des folgenden Jahres. Der Gesamt- 
verkehr betrug im Jahre 1904/05 5708 237 R.-T., an dem die 
deutsche Flagge mit 1080 967 R.-T. oder 18,9 v. H. an zweiter 
stelle, die bmtische mit 3323808 R.-T. oder 58.2 v. H. an 
vrster Stelle beteiligt war. Im Jahre 1899/1900 hatte die 
ebenfalls an zweiter Stelle stehende deutsche Flagge an dem 
Gesamtraumgehalte von 4945544 R.-T. einen Anteil von 
745 360 R.-T. oder 15,1 v. H. während auf die hritische Flagge 
2967 877 K.-T. oder 60,0 +. H. entfielen. 

Siam. Im Verkehre von Bangkog übertraf im Jahre 1904 
die deutsche Flagge mit ihrem Anteile alle übrigen. Ihr fielen 
von der gesamten 1 328 081 R.-T. betragenden Schiffsbewegung 
775514 R.-T. oder 58,4 v. H. zu, während der Anteil der an 
zweiter Stelle stehenden britischen Flagge 248282 R.-T. oder 
18,7 v. H. betrug. Im Jahre 189% war die britische Flagge 
an der Gesamttonnage von 797 521 K.-T. am stärksten beteiligt 
and zwar mit 543048 R.-T. oder 68,1 v. H.. während die 
deutsche Flagge die zweite Stelle mit 149 066 R.-T. oder 18,7 
v. H. emnahin, 

Straits Settlements. In Penang hatte im Jahre 1904 
die deutsche Flagge mit 1032626 R.-T. oder 199 v. H. die 
zweite Stelle inne. Ihr voran ging die britische, die mit einem 
Verkebrsanteile von 3607674 K.-T. oder 69,6 v. H. über zwei 
Drittel des 5180574 K.-T. betragenden Gesamtverkehrs um- 
faßte. Im Verkelire von Malakka nahm im Jahre 1903 die 
deutsche Flagge mit 20476 R.-T. oder 2,9 v. H. den dritten 
Platz ein. Sie wurde übertroffen von der britischen Flagge 


| mit 620518 R.-T. oder 88,6 v. H. und von der niederländischen, 
| die mit 40640 R.-T. oder 5,7 v. H. an dem 710136 R.-T. 
| betragenden Gesamtverkehre beteiligt war. Unter den im 
| Jahre 1903 am Schiffsverkehre von Singapore beteiligten 
| Flaggen behauptete die deutsche mit einem Anteile von 
| 1856805 R.-T. oder 15,5 v. H. die zweite Stelle. Über die 
Hälfte der Gesamttonnage von 12004919 R.-T. entfiel mit 
6686 380 R.-T. oder 55,7 v. H. auf die britische Flagge. 
Während im Jahre 1898 in Malakka deutsche Schiffe über- 
| haupt nicht verkehrten, war in Singapore die deutsche Flagge 
in diesem Jahre an dem Gesamtraumgehalte von 8826 173 R.-T. 
| als zweitgrößte mit 1026 723 R.-T. oder 11,6 v. H. beteiligt. 
| Einen weitans größeren Anteil beanspruchte die britische Flagge 
| mit 5 183 156 R.-T. oder 58,7 v. H. Auch in Penang konnten 
| im Jahre 1898 die deutschen Schiffe mit 281 106 R.-T. oder 
| 7,5 v. H. den zweiten Platz behaupten. Sie wurden nur über- 
troffen von den unter britischer Flagge fahrenden, die mit 
2847301 R.-T. oder 75,7 v. H. etwas über drei Viertel des 
gesamten bewegten Raumgehalts von 3761 098 R.-T. bewältigten. 
| 
| 
| 
| 


Hongkong. Unter den im Jahre 1903 heteiligten Flaggen 
nahm die deutsche die zweite Stelle ein mit einem Anteile 
von 2689868 R.-T. oder 14.0 v, H. der gesamten Schiffs- 
bewegung von 19204889 R.-T., die erste Stelle behauptete 
die britische Flagge mit 11250206 R.-T. oder 58,6 v. H., 
die dritte die japanische mit 2039166 R.-T. oder 10.6 v. H. 
Im Jahre 1898 hatte die deutsche Flagge gleichfalls den zweiten 
Platz inne mit 1798575 R.-T. oder 13,5 v. H. des 13252733 R.-T. 
betragenden Gesamtverkehres: vor ihr stand nur die britische 
Flagge mit 8705 648 R.-T. oder 65,7 v. H. 

Deutsches Schutzgebiet in China, Im Jahre 1904 
betrug der Anteil der an erster Stelle stehenden deutschen 
Flagge 454 054 R.-T. oder 59.1 v. H. des 769 601 Reg.-Tons 
hetragenden Gesamtverkehrs gegen 298480 R.-T. oder 05.4 v. H. 
des bewegten Raumgehalts von 456260 R,-T. im Jahre 1000. 

| Der deutschen am nächsten kam die britische Flagge mit 
997 
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966 R.-T. oder 29.6 v. H. im Jahre 1904 und 107 668 R.-T. 
oder 23,6 v. H. im Jahre 1900, 





Entscheidungen des Hanseatischen Oberlandesgerichts. 
Ladungsbeschädigung durch zurückgebliebene Bestandteile der letzten Ladung. 


Ein Dampfer hatte eine Ladung Holz von Schweden nach 
Lübeck gebracht. Beim Löschen ergab sich, dal die Ladung 
durch Kohlenschmutz, (infolge schweren Wetters aus den 
Bilgen gespritzt), verunreinigt, also beschädigt worden war. 
Das Schiff hatte die Heise vorher Kohlen gefahren, seine Lade- 
räume waren aber vor Übernahme der Holzladung gereinigt 
worden. Da der Verfrachter dem Reeder wegen der Beschmutzung 
des Holzes die Fracht kürzen wolite, kam es zur Klage. Das 
Landgericht gab dem Reeder, das hanseatische Oberlandesgericht 
dem Verlader aus folgenden Gründen Recht: »Der Reeder, 
welcher zur Ausführung eines Frachtvertrages sein Schiff zur 
Verfügung stelle, habe auch dafür aufzukommen, daß nicht 
nur der Rumpf normalen Seegefahren zu trotzen vermöge, er 
müsse vielmehr auch dafür aufkommen, daß das Schiff im 
lunern in einer Weise beschaffen sei. welche der Ladung 
keine Gefahr bringe. Durch das Vorhandensein des Kohlen- 
schmutzes aber sei das Schiff für die Beförderung der hier in 
Rede stehenden Ladung seeuntüchtig gewesen. Das Landgericht 
hatte den Rechtsstreit von dem gleichen Gesichtspunkte aus 
betrachtet, hatte aber nichtsdestoweniger der Reederei Recht 
gegeben. weil es annalım, daß diese die Sorgfalt eines ordent- 
lichen Verfrachters durch die Vornahme einer gründlichen 
Reinigung nach Beendigung der Vorreise angewandt habe, 
Es hatten auch Sachverständige bestätigt, daß die Reederei 
alles getan habe, was im Verkehr zu Zwecken der Reinigung 


| als erforderlich angesehen werde, und es waren die Gutachter 
zu der Feststellung gelangt, daß auch bei sorgfältigster Reinigung 
eines Seglers nach Lischung einer Kohlenladung immer noch 
Ruß und Schmutz im Schiffe zurückbleihe, der sich nicht 
sofort beseitigen lasse, Diese Tatsache, so führt das Ober- 
landesgericht weiter aus, sei natürlich auch der klagenden 
Reederei bekannt gewesen, es sei aber unzutreffend, wenn 
die das Landgericht die Reederei 
deshalb für nicht haftbar erklärten, weil die Verunreinigung des 
Holzes durch den zurückgebliebenen Schmutz in Verbindung 
mit dem unruhigen Wetter eingetreten wäre. Von dem Vor- 
handensein des Schmutzes habe der Reeder gewußt, ferner 
aber habe er darauf gefaßt sein müssen, daß die Reise, weil 
sie im Oktober vor sich gehen sollte, unter schlechtem und 
windigem Wetter werde zu leiden haben. Wind im Oktober 
auf der Ostsee sei etwas ganz normales, und daß durch Wind 
anf der Ostsee Seegang erzeugt und dadurch beim Überholen 
des Schiffes und stoßenden Schiffsbewegungen das Bilgwasser 
über das Garnier weg auf die Ladung gespritzt werde, sei 
ebenfalls normal. Habe aber der Kläger den unsauberen Zu- 
stand seines Schiffes kennen müssen und mit dem Wetter, 
wie er es denn wirklich angetroffen babe, rechnen müssen. 
dann müsse er auch dafür eintreten, ‘daß er einen für »die 
fragliche Ladung zu der fraglichen Zeit« genügenden Schiffs- 
raum nicht zur Verfügung gestellt habe. 


sowohl Gutachter wie 
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Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 



































7 | . | Hans 
: | Grüßenverhältnisse gehalt Auftraggeber Erbauer des Schiffes 
\ | ' 
| | | a) deutsche Werften. 
| 4200t 0% TY Dam Misch.-Ges. »Dan«, ee ) Howaldtswerke, Kiel Frumentia 
290 4025'9" | Leonhardt & Blumenberg, Hamburg  Eiderwerft A.-G., Tönning Paula Blumenberg 
"Feuerschiff i — | Preufische Regierung . AAG. » Wesere, Bremen Fehmarnbelt 
ig | _ I — 5 Fusing, Hamburg | Stettiner Oderwerke Diana 
| 1782213 | — | &, Vidal, Hambarg J. WH. N. Wichhorst. Hamburg Egon Vidal 
ED) 43455312" $200 » Deutsche D,-Ges. »>Hansas, Bremen | Joh. C. Tecklenborg A.-.G., Geestemünde | Rotenfels 
» ) 3449 28'6" =| 6250 >»  Roland-Linie A.-G., Bremen Flensburger Schiffsbau-Ges. Durendart 
k _ i — — Kaiserliche Marine | Kaiserliche Werft, Danzig Stuttgart 
PD! 429x506“ x31’6“ | 8000» | D. D.-G. »Kosmos«, Hamburg | Blohm & Voss, Hamburg Nitokns 
RPO | 425¢52'6" 309" | 8000 =» - Deutsche Ost-Afrika-Linie, | | Bremer Vulkan, Vegesack Khalif 
| | b) englische Werften. i 
TD 36650219" | 6600t Ti. John Coull, Neweastle | Wn. Doxford & Sons, Sunderland | Fairport 
K || 175° 230 0 Dpl.! Britische Admiralität J. Samuel, White & Co.. East Cowes | Firefly 
FD 39349 28'6" | Anglo-Australasian S. N. Co., London | R. & W. Hawthorne, Leslie & Co., Hebburn | Port Philip 
» || 23534174" | — \ SirChristopher Furness, W „„Hartlep. | Blyth Shipb. Co., Blyth | Lady Furness 
» | 41250923" | 8300 t TE Ellerman Lines, Liverpool || Swan, Hunter & Wigham Richardson, Wallsend ' Sandon Hall 
K _ "16500 Dpl.| Britische Admiralität Palmer Company, Jarrow ‚ Lord Nelson 
FD) “= "3600 BRT. Pool Company. Hartlepool || Ropner & Sons, Stockton . Miilpoo! 
» _ 3600 » | J. & C. Harrison, London | Furness, Whithy & Co.. Hartlepool | Harlay 
. _ | 2550 » | Forshind & Co., Hartlepool | Wm. Gray & Co., West-Hartlepool | Skogland 
_ ‚1250 » | Fredriksen, Sandefjord | W. Harkess & Sons, Middlesbro | Orland 
» | 41652301" 8000 t TE) Grace Bros. & Co., New York  W. 8. Armstrong, Whitworth & Co., Walker , Charcas 
>» | S36K47K 2410" | _ Applety & Co,, West-Hartlepool irvines Shipb. & Dry Dock Co., W, Hartlepool | Maude 
* _ | 1800 > | British Maritime Trust, London | John Crown & Sons, Sunderland Croxdale 
S || 2103711 — | Eine Firma in Buenos Aires | Goole Shipb. & Rep. Co., Goole | Oceania 
FD | 340%40%24 | 4000 > | Compania Sud Americana de Vapores | Earles Shipb, & Eng. Co., Hull | Teno 
> | 4255739 8500 » | Anglo-Argentine $. 8. Co.. London | J. Laing & Sons, Sunderland La Blanca 
2 | 372483010" = 7300)» | Reliance 8. 8. Co., London | Northumberland Shipb. Co., Howdon | Farley 
» || 2824023 13000 » | Rea 8.8. Co., Liverpool || Raylton. Dixon & Co., Middlesbro | Bangarth 
PD | 290%3822‘6" = 2800 » + Cork 8. 8. Co,, Cork || Swan, Hunter & Wigham, Richardson, Newcastle | Kittiwake 
FD | B58K49K 2711" _ Hutchins Bros., Cardiff || J. Readhead & Sons, South Shields || Ellerslie 
> | 140X32X119“ © 490 » || Eigene Rechnung | R. Williamson & Son. Workington ? 
TrD |) 790% 88 GO." 33200 BAT,| Cunard Line, Liverpool Swan, Hunter &Wigham.Rıchardson, Newcastle || Mauretania 
FD | 2403619 ‚ 2250t Tf.) L. H. Carl, Kopenhagen | Sunderland Shipb, Co., Sunderland | Halfdan 
> | 36LK49K269" | _ C. Strick & Co., London | Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Tangistan 
2142716" 700 Dpt.) C. W. Harkness, New York | Ramage & Fergusson, Leith Agawa 
FD! Baer =| — Jenkins Bros., Cardiff | Craig, Taylor & Co., Thornaby Glamorgan 
» JMOKATKa |) 0 — Constantine & Pickering 8.8. Co., Middlesbro | R. Cragys & Son, Middlesbro | Toftwood 
MIKIIK2T6* | TOON LTE. | Stephens, Sutton & Stephens, Newcastle | Doxford & Sons, Sunderland | Ryall 
K 37040280" | 3200 » | Peruanische Regierung | Vickers Sons & Maxim, Barrow 'Corfonel Bolognesı 
| | ce) schottische Werften. 
FD | 130X22%X12 " — Yorkshire 8. F. Co., Hull Cochrane & Sons, Selby | Lord Kundurshoime 
D 1252412 — | Canadian Pacifie Railway Co. Garston Graving Dock Co., Garston | Bison 
FsD ' 130% 2212 — Pickering & Haldanes 8. T. Co., Hull | Cochrane & Sons, Selby Flamingo 
FD. MOXA3NIIN“ | | Navigazione Italo- Americana, Neapel || Fairfield Shipb. & Eng. Co.. Govan | Volturno 
PD) 370452610" | 5300tTE) F. C. Strick & Co., London Wm. Hamilton & Co. P. Glasgow | Taharistan 
zn 237351610" | — | Bang Hong LiongS. 8. Co., Singapore || Montrese Shipb, Co., Montrose | Ban Hong Liong 
| Der TX137* 740 + | Hugh Craig & Co., Belfast Ailsa Shipb. Co., Troon Ailsa Crag 
37052286" =| 7100 » Burrell & Son, Glasgow G outh & Greenock Dock Co, || Strathord 
» | 3854920 | 7350 » | Cosulich & Co., Triest Russell & Co., Port Glasgow | Eugenta 
. | _ | 3700 BRT.) Thomas, Sons & Co., Liverpool Rodger & Co., Port (Glasgow Crown 
_ 1000 » |G. & J. Burns, Glasgow Scotts Shipb. Co., Greenock Setter 
pp | —  Fürd. Dienst auf d. Amazonenstrom || Murdoch & Murray. Port Glasgow | Theresa 
FD, 26036246" | 2500 + Tf. Liverpool & HamburgS.S.Co., Liverp. || Barclay, Curle & Co.. Whiteinch || Zealand . 
> ‘ 400% 52200" | 8000 » — Prentice, Servicek Henderson, Glasgow || Alex. Stephen & Sons, Linthouse | Crown of (ialiea 
| 210 X87 XU — | Firma in Buenos Aires Murdoch & Murray, Port Glasgow |) America 
PD | 3400 ’ Bristol S. N. Co.. Bristol Campbeltown Shipb. Co., Campbettown || Apollo 
B || 172K 16X12 N _ North Western Railway Co,, London | Fergusson Bros., Port Glasgow Fleetwood 
FeD || 11722119" | — | Firma in ra Cochrane & Sons, Selby d Agamemnon 
FD | 37250286" | — | Westminster 8. S. Co., London Arch. M'Millan & Son, Dumbarton © Singapore 
FsO | 125XK21Xx126“ u Friedrich Busse, “Goovteminde Scott & Sons, Boerling ) Alice Busse 
FD | 25036193" _ John Bruce & Co., Glasgow R. Duncan & Co., Port (Glasgow Burriana 
» | 360%50 276" 7000 t TE) F. C. Strick & Co., London Scott's Shipb. Co., Greenock Bandistan 
Fp | je 10822124" | ISOBRT| Hellyers 8. F. Co. Hal Mackie & Thomson, Govan ar 
d) irische Werften, 
PD | 4605639 ‚TOO BRT.|| British India S. N. Co.. London | Harland & Wolff, Belfast Rohilla 
» || 7257550 25000 » || White Star Line, London j » |) Adriatic 





Anmerkung. RID bedontct Reichspostdam 
dampfor, S Segler, SI Schlepper, T Tankdampfer, peste) 





, PD Passagierdam 
en FS 





FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfer, K_Kriegsschifl, 
hucrschift, “J Dampf-Jacht, DB Dampl- Heer: Bagger, D Dosintcktinnechitt. 


KD Kabei- 





>HANSA«, Deutsche nanäsche Zeitschrift. 








Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Mehrere Selbstmordfälle auf dem Dampfer „Marie 
Rickmers“. Am 17. Februar 1906 während der Reise von 
Singapore nach Rangoon ist der chinesische Heizer Bong Ah 
Huh am Hitzschlag verunglückt und nach einigen Stunden 
verstorben. Am 3. Juni 1906 während der Reise nach Schanghai 
ist der chinesische Heizer Sho Ah Tang in selbstmérderischer 
Absicht über Bord gesprungen und ertranken. Am 10. Sep- 
tember 1906 im Roten Meer während der Reise von Bangkok 
uach Bremen ist der chinesische Heizer Leong Ah Schuh (an- 
geblich) über Bord gesprungen und ertrunken. Die beiden 
letzten Todesfälle sind darauf zurückzuführen. dab die Leute 
der ihnen obliegenden Arbeit nicht gewachsen waren. Die 
Schiffs- und Maschinenleitung trifft bei den Unfällen ein Ver- 


schulden nicht. Mängel der Schiffseinrichtungen haben nicht 
vorgelegen. Auch waren die Maßregeln zur Rettung der Leute 
sachgemäß. Eine besondere Anerkennung verdient der erste 


Offizier Augustin Reesch aus Bremerhaven, welcher dem 
über Bord gesprungenen chinesischen Heizer Leong Ah Schuh 
trotz großer Gefahr sofort nachgesprangen ist. (Bremer- 
haven.) — Verschollenheit des Fischdampfers „Franz“. Am 
2 Januar 1906 hat der Dampfer die Weser zu einer Fang- 
reise in die Nordsee verlassen. Er ist zuletzt am 10. Januar 
auf 55 Gr. 50 Min. N 5 Gr, 20 Min. O gesichtet und ist nicht 
zurückgekehrt. Es sind lediglich einige Wrackteile desselben 
auf 55 Gr. 21 Min. N. und 6 Gr. 52 Min. O. aufgefischt. Die 
Fundstelle ist jedoch nicht bezeichnet worden und hat daher 
nicht wieder aufgefunden werden können. Der Dampfer »Franz« 
ist mit seiner gesamten Besatzung als verschollen und ver- 
loren zu hetrachten. Die Ursache des Untergangs hat nicht 
festgestellt werden können, jedoch haben Mängel der Bauart, 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 


(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 5. Oktober auf 55° 56° N 5° 
3% 0: holzbeladenes Wrack, Großmast ganz, Fockmast halb 


abgebrochen. — Am 6. Oktober auf 56° 37° N 5° 10° ©: 
Fischerwrack mit einem stehenden Mast. — Am 6. Oktober 
auf 34° 37 N 29 25' O: herausragender Wrackmast, -— Am 


8. Oktober auf 56° 57° N 5° 2' GO: rotes Wrack, chen über 
Wasser, Fockmast steht angebrannt (+ Bratte:). — Am 5. Oktober 
anf 56° N 6° 0: entmastetes. mit Holz beladenes Wreck. — 
Am 3. Oktober auf 51° dl N 2° 33° G: 2 herausragende 
Wrackmasten. Am 1. Oktober auf 53° 4 N 2° 39° ©; 
25 m herausragender abgebrannter Wrackmast. Am 
4. Oktober auf 56° N 5° 0: Wrack unter Wasser, 2 Masten 
ragen heraus. — Am 26, September auf 34° 8° N 75° 50° W:; 
2 gekenterte Schanerwracks, darum viel Wrackgut, Riggen ete. 
— Am 28. September auf 43° 42 N 75° 30° W: gekenterter, 
braun gemalter Schuner. — Am 30, September auf 37° 51: N 
30° 44 Wr sinkender, treibender, verlassener Dampfer. — 
Am 26, September auf 37° 54 N 60° 21) W: entmastetes 
Wrack des Schuners «Otto. — Am 29. September auf 35° 
DON 75° 4° W: gekentertes, 140° langes Wrack. Am 
24. September auf 34° 48° N 75° 23° W auf Steuerhordseite 
liegendes Wrack. — Am 23. September auf 34° 49 N 750 
3 W: gekentertes Wrack, Am 25. September ber Kap 
lookant - Rettungsstation NW 10 Sm.: 15° herausragender 
Wrackmast, — Am 26, September auf 349 1 N 75° 56° W: 
2 Wracks gekentert, 2 Sm, auseinander, 100°, das andere 
125° lang, — Am 9. September auf 34° & N 75° 50' W; 
2 Wracks gekentert, 2 Sm. auseinander, 100°, das andere 125° 
lang. — Am 27. September auf 33° 51 N 77° 35 W: 10° 
herausragender Wrackmast und Spieren. — Am 22. September 


die 


Beschaffenheit, Ausrüstung oder Bemannung nicht vorgelegen. 
Eine sichere Bezeichnung identifizierter Wracks alsbald bei 
Auffindung erscheint wünschenswert, (Bremerhaven.) — Tod 
eines Schiffemannes durch Überbordschlagen von einer schweren 
See vom Fischdampfer „Helene“. Er konnte wegen des hoben 
Seeganges nicht geborgen werden. Die Ursache des Unfalles 
ist auf das Uherkommen der Sturzsee, vor der der Kapitän 8, 
rechtzeitig warnte, zurückzuführen. Die Rettungsversuche sind 
schnell and richtig ausgeführt. Gleichzeitig mit obigem Unfall 
schlug auch der Matrose F. Scheumann über Bord; dieser 
hatte eine Notleine ergriffen und konnte durch die umsichtige 
Leitung des Kapitäns 8. gerettet werden. Hierauf empfiehlt 
das Seeamt in Übereinstimmung mit dem Reichskommissar 
den Kapitän für eine Belohnung. (Emden.) — Strandung 
des Dampfers „Lascha“ bei Pihls Riff. Auf der Reise 
von Oskarshamm nach Flensburg wurde um 4h p. m. 
Fehmambelt- Feuerschiff dicht bei passiert und um Oh 
Kekenisfeuer gesichtet, das der Kapitän durch Kurs NW14/,W 
auf Backbord brachte. Das Schiff war im festen Sektor 
des Feuers Um 10h 10, als der Kapitän Land erkannte 
und daraufhin die Maschine auf langsam gestellt worden 
war, stieß das Schiff plötzlich auf, blieb sitzen und konnte 
erst am nächsten Tage durch Leerpumpen der Tauks flott 
gemacht werden. Die Ursache des Unfalls hat sich durch 
nicht völlig aufklären lassen. Die 
Strandung hätte vermieden werden können, wenn der Kapitän 
durch rechtzeitige Peilung seinen Schiffsort festgestellt hätte. 
Unaufgeklärt bleibt, daß der feste Sektor von Kekenisfeuer 
durchfahren sei, one daß dieses von der Basatzung beobachtet 
wurde. (Flensburg.} 


Beweisaufnahme 


auf 33° 45° N 77° 30° W: 2 je 12° herausragende Wrack- 
masten. — Am 24. September auf 33° 26° N 70° ar W: 
gekentertes Wrack, — Am 7. September auf 29° 15° N 71° 
45° W: entmasteter Schuner »Gertrude A. Bartlett». — Am 
19, September anf 23° 55' N 76° 30° W: entmastetes, 200° 
langes Fahrzeug, Riggen längsseits. — Am 19, September auf 
51° 54: N 55° 15° W: 90° langer, entmasteter Schuner. — Am 
30, September auf 370 N 74° W: großes gekentertes Schuner- 
wrack. — Am 4, Oktober auf 44° 58* N 52°20 W: entmastetes, 
breunendes Fischerfahrzeug »Amphitrites, vor Anker liegend. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 29. September Belle Isle-Straße, 
Nordseite: 2 kleine a; bei Greenly Island und Point Amour: 
viel Scholleneis. — Am 25. September auf 5203: N 55° 26° W 
und auf 51° 27° N 66° 106° W: 6 4. — Am 25, September 
Belle Isle-Straße zwischen Greenly Isl. und Kap Norman: 6 a, 
an der Nordküste der Straße. — Am 25. September Belle 
Iste-Straße von Greenty Isl, bis Kap Armour: 5 a. — Am 
29. September 2 Sm. SO von Gireenly Isl: a. — Am 30, Sept. 
zwischen Belle Isle und Labrador: großer a. — Am 30, Sept. 
auf 61° 59 N 55° 35° W: großer a. — Am 30, September 
bei Greenly Isl: a. — Am 30, September bei Kap Norman: 
2 kleine a. — Am 2. Oktober auf 51° 18° N 57° 1 W und 
auf 51° 51° N 55° 20 W: 4 a an der Norüseite der Straße. 
2 kleine & im Dampferwege. — Am 25. September Belle 
Isle: &. Am 29. September Belle Isle: a. — Am 29. Sept, 
Point Amour: 2 a. — Am 21. September Nordseite der Belle 
Isle-Straße bis Belle Isle: mehrere a. — Am 22. September 
in der Belle Isle-Straße bis 8 Sm. westl. von Belle Isle: 7 &. 


— Am 19. September auf 51° 50° N 55° 25 Wi a. — Am 
19. September auf 51° 35* N 56° 30° W: mehrere a. — Am 
11. September auf 519 42) N 53° 4° W: a. — Am 31. Juli 


auf 56° 28° N 65" 6° W und am 3. August auf 55° 14° N 
6 21° W: 16 a. — Am 11. Juli anf 57° 4 N 67° Wea. 
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— Am:9. Juni auf 54° 31' N 56° 16 W: a. — Am 27, Juni 
auf 56° 50'N 64°30) W: a. — Am 2. August bei Kap Horn 
von Iquiqne: 5 mächtige Eisinseln. — Am 1. August 50 Sm. 
O80 von bg Horn: 2 große a. — Am 23. Juli auf 58° N 
67° W: — Am 24. Juli auf 57° 28° N 64° W: 254 
und ad — Am 25. Juli auf 56° 40' N 64° W: 30 große 
a. — Am 26. Juli auf od N 61° W: Eis. — Am 24. Mai 
auf 54° he 62° 30: W: — Am 1. Juni auf 58° N 57° 


35 W: — Am 2. Juni pr 57° sg Y 66° 50° W: a, — 
Am 2. Sel auf 57° 20' N 67° 25' W: — Am 3. Juni auf 
57° 40° N 66° 30° W: a. — Am 26.27. En auf 56° N 64° W: 

244. — Am 4, Juni auf ge 20" N 67° 50 W: a. — Am 


4. Juni auf 58° 40 N 68° 20 W: 24. — 
50° 30 N 689 5 W: a. — Am 7. 
Fisfelder und Schollen. 


Am 6. Juni auf 
Juni auf 58° N 71 W: 


Schiffbau. 
Bananfträge. 


Das Reichs-Marine-Amt hat, ein für das Turbinenwesen 
hedeutsamer Auftrag, die Werft von Blohm & Voss, Hamburg, 
mit dem Bau eines sehr schnellen Tarbinenkreuzers betraut. 

Für die Fahrt Emden— Borkum ist der Werft von Job. 
],. Meyer. Papenburg, von der A.-G. »Ems« der Auftrag zum 
Bau eines Passagierdampfers zuteil gewonlen. Der Neubau 
soll bei 58 m Länge und einer Maschine von 700 ind. Pferde- 
krüften 13—14 Sm. laufen und 600 Passagiere fassen können. 
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Stapellänfe, 

Am 13. Oktober fand auf den Howaldtswerken, Kiel. der 
Stapellauf des für die Dampskibsselskab »Europa«. Kopenhagen, 
neuerhauten Frachtdampfers »Buropa- (Bau-No. 450) statt. 
Das Schiff hat folgende Abmessungen: 240 x 36 x 10 0", 
Tragfähigkeit 2500 Tons, Fahrtgeschwindigkeit 9°/, Knoten. — 
Es ist das erste von 4 gleichen, für die obengenannte Reederei 

‘2. Zt. bei den Howaldtswerken im Bau befindlichen Schiffen. 
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Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 13. Oktober machte der von der Flensburger Schiffs- 
baut-Gesellschaft für Rechnung der Roland-Linie, Akt.-Ges. in 
Bremen, erbaute Frachtdampfer »Durendart: (Stapel-No. 264) 
eine zufriedenstellende Probefahrt. Die Hauptabmessungen 
sind: 354 X 49 2" x 28° 6%; Tragfähigkeit: 6200 Tons. Der 
Dampfer führt eine Dreifach-Expansionsmaschine von 1525 8.8., 
die ihm eine Geschwindigkeit von 10 Knoten in der Stunde 
verleiht. 





Maritime Rundschau. 


Veranlaßt durch den Hafenarbeiterverband, sind die 
oberelbischen Schiffer in einen Ausstand getreten. 
Zwar werden Lohnfonlerungen als Ursache angegeben. jedoch 
hat sich nachträglich herausgestellt, daß die ganze Bewegnng 
ohne Wissen der Binnenschiffer von Agitatoren eingeleitet 
worden ist. Es wird sich noch später Gelegenheit bieten, auf 


diesen Streik zurückzukommen, 


= ” 
“ 


Der Schiffbanerausstand an 
größere Ausdehnung annimmt, ist ja für deutsche 
Reeder insofern von erheblicher Bedeutung, als dadureh die 
Fertigstellung von Neubauten über den anfänglich vereinbarten 
Termin hinaus verlängert werden wird. 


2 x 
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der Clyde, der 
immer 


Die Hafenarbeiter inStettin haben sich geweigert, 
auf dem Dampfer »Carl Heekscher« zu arbeiten. Die Lohn- 


kommission erklärt, daß sie gegenüber der entschiedenen 
Weigerung der Arbeiter machtlos sei. Der Schutzverband der 
Reedereien hat daher wieder das Einigungsamt des Gewerbe- 
gerichts angerufen, das sich mit dieser Angelegenheit beschäftigen 
wird. Veranlassung dazu gaben auch noch verschiedene andere 
Vorkommnisse, die mit den tariflichen Vereinbarungen in 
Widerspruch stehen. . 

Der japanische Vizeadmiral Misu, der mit seinem Ge- 
schwader das Gelbe Meer und die Chinesische Ost- 
see nach treibenden Minen abgesucht hat, erklärt dem 
»ÖOstasiatischen Lloyd« zufolge die Gewässer nönllich von der 
Linie Hongkong— Shifusbi (Südost-Japan) für minenfrei. 

* * 

In den Gewässern von Portsmouth (England) sind sechs 
SchieBbaumwollminen vertrieben. Zwar wird ver- 
sichert, daß dadurch keine Gefahr für die Schiffahrt vorhanden 
sei, jedoch können die Minen, wenn sie in flaches Wasser 
geraten. wohl explodieren. * 


- * 
co 


Der Handelskammer zu Flensburg wurde auf einen bezüg- 
lichen früheren Antrag von dem Herrn Regierungspräsidenten 
mitgeteilt, daß vom 1. Oktober an das Feuerschiff »Kalk- 
grunde mit zwei Lotsen werde besetzt werden, zu deren 
Unterstützung ein oder zwei Lotsmatrosen angestellt bleiben. 
Die Lotsenstation Kekenis wird aufgehoben. 


Der große Baumwollschappen F. am Geestemünder 
Handelshafen ist in der Nacht vom 11. auf 12. Oktober 
total niedergebrannt. Er enthielt #000 Ballen Baumwolle. 
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Das Recht zur Führung der Handelsflagge mit 
dem Eisernen Kreuz ist beigelegt worden: dem Ober- 
leutnant z. 8. der Seewehr [ Nickels für den der Hamburg- 


Amerika Linie gehörenden Dampfer »Calabriac. 


* * 
’ * 


Der Il. Offizier C. Praesent und die Matrosen M ohr- 


husen, Teske, Brodersen und Kühn, als Besatzung 
eines Rettungsbootes des Norddeutschen Lioyddampfers 


»Sachsen«, haben auf See bei starkem Seegang von zwei 
Wracks 22 Chinesen geborgen. Die Schiffbrüchigen. Opfer 
eines schweren Taifuns (Anfang September), hatten lange mit 
dem Tode gekämpft und waren sehr erschöpft. Der Kunst 
des Schiffsarztes gelang es 21 am Leben zu erhalten; einer 
starb. er wurde in Hongkong begraben. 


Der König von Sachsen hat folgenden Herren der Ham- 
burg-Amerika Linie verliehen: das Offizierskreuz des Albrechts- 
ordens Direktor Wolff und Mitglied des Aufsichtsrates Witt, 
das Ritterkreuz des gleichen Ordens Prokurist Dannenberg 
und dem Führer des Dampfers »König Friedrich August« 
Kapitän Witt. 





Vermischtes. 


Drahtlose Telegraphie. Die Marconi-Gesellschaft hat 
im ganzen 69 Stationen geschaffen: 2 in Deutschland, 25 in 
Eugtand, 16 in Italien, 1 in Belgien, 1 in Holland. 1 in Monte- 
negro, 1 in Malta, 2 in Gibraltar, 5 in den Vereinigten Staaten, 
8 in Kanada, 1 in Costa Rica, 1 in Chile, 3 in Ägypten, 1 in 
Angola. 1 in China, Die deutsche Gesellschaft Telefunken 
errichtete folgende Stationen: 26 in Deutschland, 1 in Dentsch- 
Ostafrika, 2 in Österreich-Ungarn, 6 in Dänemark, 8 in Schweden. 
und Norwegen, 4 in Holland, 2 in Spanien, 1 in Portugal, 2 
in Rußland, 26 in den Vereinigten Staaten, 2 in Mexiko, 2 ini - 
Cuba, 2 in Equador, 2 in Peru. 1 in Brasilien, 1 in Uriguay;; 
3 in Argentinien, 1 in Kleinasien. 2 in Siam, 2-inTongk = 
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2 im Holländisch-Indien, 4 in China, im ganzen 107 Stationen, 
Endlich stammen 41 Stationen von der amerikanischen Gesell- 
schaft De Forest. und zwar errichtete sie 34 Stationen in den 
Vereinigten Staaten, 2 in England und 5 in Frankreich. Außer 
diesen 217 Stationen gibt es noch andere, die von weniger 
bedeutenden Gesellschaften eingerichtet worden sind. Die Zahl 
der auf Schiffen befindlichen Stationen ist noch viel größer, 
Bereits im Jahre 1904 waren 40 englische Kriegsschiffe mit 
Marconi-Apparsten ausgerüstet, auch hatten mehrere Dampf- 
schiffsgesellschaften ihren Reisenden einen funkentelegraphischen 
Verkehr ermaglicht. 

Die Anlagen der Norddeutschen Maschinen- und 
Armaturenfabrik in Bremen sind am 10. Oktober vom 
Staatssekretär des Reichsmarineamts Admiral vor. Tirpitz ein- 
gebend besichtigt worden. Hierbei sprach sich der Herr 
Staatssekretär über die großen Fortschritte des Etablissements 
seit seinem ersten Besuche vor vier Jahren in der aner- 
kenvendsten Weise aus. Insbesondere nahmen die Abteilungen 
für Schiffshülfsmaschinen sowie die neu errichtete Parsons- 
Mangan-Bronzegiesserei sein Interesse in Anspruch, In der 
ersteren gaben die Besucher ihrer Anerkennung über die große 
Anzahl der dort in der Montage begriffenen Schiffshilfs- 
maschinen, Dampfsteuerapparate, Dampfpumpen, Winden usw, 
Ausdruck und begrüßen es mit Befriedigung, daß die deutschen 
Werften nun nicht mehr wie früher in dieser Beziehung vom 
Auslande abhängig seien. In der Parsons- Bronze- Gießerei 
erregte eine große Anzahl fertiggestellter Schraubenflügel, 
u. a. auch solche, die für Schiffe der Kaiserlichen Marine be- 
stimmt sind. die Aufmerksamkeit der Herren. Weiter wurde 
der Abteilung für elektrische Kryptol-Heizungsapparate be- 
sichtigt. Admiral Tirpitz gab der Ansicht Ausdruck, daß diesen 
Apparaten infolge ihrer Einfachheit und Zweckmäßigkeit eire 
große Zukunft, speziell auch in ihrer Verwendung auf Schiffen, 
bevorstinde. Daß die Herren sich auch über die übrigen 
Spezialitäten der Nonideutschen Maschinen- und Armaturen- 
Fabrik, wie die immer mehr in Aufnahme kommenden UÜpter- 
wasser-Schallapparate, den Clayton-Apparat, Motoren ete. vin- 
gehend informierten, versteht sich von selbst. 


Vereinsnachricehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 15. Oktober. Vorsitzender Herr Kapt. 
Opitz. Als Mitglied wurde Herr Kapt, Reichenbaecher von der 
Hamburg - Amerika Linie aufgenommen. Nachdem der Vor- 
sitzende über die Eingäage Bericht erstattet hatte, trat die 
Versammlung in Besprechung zu Punkt 8 des Rundschreibens 
Auslegung von Wrack-Fexerschiffen. Lange wurde über den 
materiellen Inhalt des vom Danziger Reeder- und Nautischen 
Verein gestellten Antrag gesprochen. bis, hauptsächlich ver- 
ursacht durch die Ausführungen von Herrn Dr. Ehlers, die 
Debatte auf ein weiterliegendes Gebiet übergriff. Der Danziger 
Verein. der die Auslegung von Feuerschiffen dort befürwortet, 
wo der Schiffahrt gefahrbringende Wracks liegen, will »der 
Regierunge die Verpflieltung zur Erfüllung seines Wunsches 
auferlegen. 
auf, ob sich der Antragsteller die Regelung durch die Landes- 
regierungen oder durch das Reich denkt und ob er auch eine 
entsprechende Kennzeichnung der Wrecks außerhalb der 
Territorialgrenze des Deutschen Reiches wünscht. In jedem 
Falle stehen der Verwirklichung des Antrages eine Reihe weit- 
tragender Schwierigkeiten, staatsrechtliche, ja gar politische 
Bedenken, entgegen. Diese müssen zunächst entfernt wenden. 
Um das zu erreichen, um event. die Wrack - Kennzeichnung 
reichsgesetzlich regeln zu können, sei eine erschöpfende- Aus- 
sprache auf dem nächsten Vereinstag erforderlich. Auf An- 
regung des Vorsitzenden beschließt darauf die Versammlung, 


Damit entstehen Zweifel, es tritt die Streitfrage 
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beim Deutschen Nautischen Verein zu beantragen, daß der 
Gegenstand auf die Tagesordnung des Vereinstages gestellt 
werde und daß der Nantische Verein zu Hamburg den Refe- 
renten stellen solle. — Herr E. Knipping stattet darauf ein 
ausführliches Referat zu den zahlenmäßigen Angaben des 
Kaiser]. Statistischen Amtes über die Beteiligung der deutschen 
Flagge am Seeverkehr europäischer und außereuropäischer 
Länder ab. (Da wir uns ausführlich mit diesem wichtigen 
Gegenstand beschäftigen, kann von einer Wiedergabe -seiner 
Ausführungen an dieser Stelle abgesehen werden. D. R.) — 
Nächste Sitzung am 22, Oktober. 


Hautischer Verein zu Bremen. 

Sitzung vom1l. Oktober. Die Versammlung wurde 
vom Vorsitzenden Herrn Direktor Nolze eröffnet, der die 
Anwesenden mit dem Hinweis, dab jetzt wieder die regelmäßige 
Arbeit beginne, begrüßte, Gleichzeitig wurde mitgeteilt, daß 
Kapt. Wieting wegen eines Unfalles aus dem Vorstande leider 
ausscheiden wolle. Auf der Tagesordnung standen folgende 
Punkte: 1. Vorführung des schwedischen Signallots. 2. Drittes ' 
Rundschreiben des Deutschen Nautiachen Vereins, insbesondere 
Nr. 1: Lage der Segelschiffahrt; 2: Heranziehung der 
Bevölkerung der friesischer Inseln zum Seemannsberuf: 
8: Auslegung von Wrack-Feuerschiffen. Zum ersten Punkt 
erhielt Herr Bauermeister-Hamburg das Wort, welcher 
das schwedische Signallot vorführte. Der Vortragende konnte 
bei seinen Ausführungen auf günstige Erfahrungen auf Kriegs- 
und Handelsschiffen verweisen. In der sich anschließenden 
Besprechung wurden einige Bedenken gegen die Zuverlässigkeit 
des Apparates ausgedrückt und die Befürchtung hervorgehoben, 
daß die Schiffsleitang sich bei Benutzung dieses Lotes in 
trügerischer Sicherheit wiegen könne. Praktische Versuche 
wurden als sehr wünschenswert bezeichnet, — Zum folgenden 
Punkt gab Herr Prof. Schilling einige Erläuterungen mit 
Hinweis auf die im April gepflogenen Verhandlungen. Sodann 
verlas er die nachstehende. vom Vorstande vorgeschlagene 
Resolution, welche der diesbez. Kommission, die im Oktober 
in Berlin vom Deutschen Nautischen Verein einberufen wird. 
vorgelegt werden soll: 

»Der Nautische Verein zu Bremen hält es für eine 
unabwendbare Entwicklung, daß die Segelschiffahrt im 
Verhältnis zur Dampfschiffahrt zurückgeht; er erachtet es 
trotzdem für erforderlich, diesen Rückgang so lange wie 
möglich mit allen Mitteln zu bekämpfen, die auf eigener 
Kraft beruhen. Zu diesen sind zu rechnen die Versuche, 
durch Verträge die Schiffsraten auf ausreichender Höhe zu 
halten, wie z. B. die sailingship union, sowie alle Maß- 
nahmen, die durch praktisch-seemännische Einrichtungen an 
Bord, durch bestmögliche Ausführung und Aufstellung der 
Kompasse, durch volle Ausnutzung wissenschaftlicher Er- 
fahrungen, über die Westen Segelrouten geeignet sind, die 
Seereisen abzukürzen; anzuerkennen sind zugleick die Be- 
strebungen, für bestimmte dafür passende Reisen durch den 
Einbau von Hülfsmaschinen die Stilten zu überwinden und 
die Einfahrt in die Häfen «za verbilligen. Auch bei diesen 
Maßnahmen ist nicht zu verkennen, daß die Schiffahrt mit 
Seglern mittlerer Größe (etwa 1500 Reg.-Tons Brutto} ganz 
besonders bedroht bleibt. Segelschiffe dieser Grüße sind 
daher auch in der letzten Zeit wiederholt an der Weser an 
das Ausland, als Hulks oder zum Abbruch verkauft worden. 
Bei den sehr großen Segelschiffen stehen die Generalunkosten 
im Verhältnis wesentlich geringer, bei den kleineren liegt 
die Verwendbarkeit in vielseitiger Küstenfahrt besonders 
günstig und die Betriebskosten werden meist durch spar- 
samste Einrichtungen niedrig gehalten. Von irgendwelchen 
künstlichen Mitteln zur Erhaltung der gefährdeten Segel- 
schiffabrt, wie sie eine vom Staate zu erbittende Subvention 
in irgend einer Form darstellen würde, vermag sich der 
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Nautische Verein nach den ungünstigen Erfalrangen Frank- 
reichs auf die Dauer keinen Erfolg zu versprechen, er muß 
daher von einem solchen Schritte um so mehr dringend ab- 
raten, als er die Selbständigkeit der Handelsschiffahrt beein- 
trächtigen würde. Soweit auch für die Zukunft eine Aus- 
bildung der Seeleute auf Segelschiffen als wünschenswert 
und notwendig erscheint, wird abzuwarten sein, inwiefern 
die zurzeit noch in der Entwickelung begriffene Einrichtung 
von Schulschiffen einen entsprechenden Ersatz zu gewähren 
geeignet sein wird.« 


Die Resolution wurde nach kurzer Diskussion von der 
stark besuchten Versammlung gegen eine Stimme angenommen, 
— Zur Heranziehung der Bevölkerung der friesischen Inseln 
zum Seemannsbernf machte Herr Prof. Schilling einige Mit- 
teilungen. Die vom Nautischen Verein für die schleswigsche 
Westküste gestellte Forderung, dort eine Navigationsschule von 
Staatswegen zu gründen, wurde als kaum geeignet, bei deu 
dortigen jungen Leuten die Last zum Seemannsberuf zu wecken, 
bezeichnet: wichtiger sei es, den jungen Leuten den Eintritt 
in den Seemannsberuf durch Unterstützung und Stellen- 
vermittlung zu erleichtern. Die wesentliche Ursache _ der 
Abnahme des Interesses für die Laufbahn als Seemann sei 
aber in dem Aufblithen der Seebiider mit ihrem Bedarf an 
Arbeitskräften zu erblicken. — Betreffs der Auslegung von 
Wrack-Fenerschiffen wurde mitgeteilt, daß der Wunsch, welcher 
vom Danziger Verein ausgesprochen ist. allerdings wohl 
berechtigt. aber wegen der hohen Kosten und wegen des 
großen Platzes, den solche Schiffe einnehmen, nicht immer 
möglich sei, während Leuchtbojen viel billiger seien und den 
Zweck auch erfüllten. Zur Klärung der Frage sollen über die 
englischen Maßnahmen Erkundigungen eingezogen werden. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 17, Oktober. Als Mitglieder auf- 
genommen werden folgende Herren: a) die Kapt. W. Schmalz, 
Inspektor der Levante- Linie; Joh. Pieper, D. »Samose; 
A. Herrmann, D. »Bernhardse, H. Dobrong, D. »Veronac; 
John Ritter; Peter Schönwandt; C. L. Zeriatke; 
1) Schiffsofftziere: Moritz Amtsberg, I. Offizier D. »Elkab« 
und John My ran, D. »Georgia«. — Die Deputation für Handel 
und Schiffahrt hatte, wozu sie als Aufsichtsbehörde des See- 
amtes nach § 8 des Gesetzes, betr, die Untersuchung von See- 
unfällen verpflichtet ist, dem Verein die Liste der Beisitzer 
des Seeamts für 1907 zur Stellungnahme unterbreitet. Im 
Namen einer Kommission schlug Herr Kapt. Voss einige 
Herren zu Beisitzern vor und teilte a. a. mit, daß unter den 
gegenwärtigen Beisitzern 38 aktive und 60 imaktive Kapitäne 
Diese Feststellung gab einem Mitgliede unter Beifall 
der Versammlung zu der Behauptung Anlaß, daß eine um- 


spienl. 


_ Prümien- 


gekehrte Verhältniszahl dew Bedürfnissen besser entsprechen 
würde, Der Verein wird in Zukunft seinen aktiven Mitgliedern 
vorher das Recht des Vereins auf Prüfung der Liste in Er- 
innerung bringen, damit sie zeitig genug ihre Wünsche geltend 
machen können. — Die Besprechung des Themas „Auslegung 
des Begriffs Schulschiff“ führte zu längeren Ausführungen 
Nicht nur wurde die (Qualifikation einzelner Reedereien zur 
massenhaften Ausbildung von Schiffsoffizieren geprüft, auch 
das kadettenmiifige Ausbildungssystem des Deutschen Schul. 
schiffs-Vereins wurde unter die kritische Lupe genommen. 
Zu einem Beschluß kam es nicht, vielmehr wurde die Weiter- 
beratung über diesen Gegenstand auf unbestimmte Zeit vertagt 
— Nüchste Sitzung am 24, Oktober. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 11. Oktober 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 3 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: „Bericht der 
Delegierten über die Tagung des Sozialen Ausschusses ron 
Vereinen technischer Privatangestellter am 30. September in 
Berlin.‘ Die Beratungen am 30, September seien eine Vor- 
hereitung für die eigentliche von dem Sozialen Ausschuß auf- 
zunehmende Tätigkeit gewesen. Sie hätte auch dazu gedient, 
die in diesem Verbande vertretenen Berufsgruppen zu der 
Überzeugung zu bringen, daß die Wünsche aller den ver- 
schiedenen Verhältnissen entsprechend nicht immer dieselben 
sein würden. daß aber jede Gruppe der Erfüllung auch ihre 
besonderen Wünsche entgegensehen könne, wenn alle Gruppen 
von dem (irundsatze ausgingen, daß der Weg. auf welchen 
etwas zu erreichen sei, für alle Gruppen nur derselbe sein 
könne, und daß daher gegenseitige Unterstützung im Sozialen 
Ausschuß die erste Bedingung für eine gedeihliche Entwicklung 
dieses neugegriindeten Verbandes sei. Der Verein Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine habe durch seinen 
Beitritt zum Sozialen Ausschuß den ersten Schritt getan, um 
aus seiner engbegrenzten Abgeschiedenheit in eine allgemeine 
machtvolle Bewegung der großen gemeinsamen Klasse der 
Privatangestellten an Land zur Erreichung seiner Ziele mit 
(Dann folgte Mitteilung über neugegründete 
Nebenstelle in Bremerhaven, Siehe Näheres unter Verhands- 
nachrichten.) 
— 


hineinzugreifen, 





Der heutigen Auflage liegt ein Prospekt des Braunschweiger 
und Serienlos-Vereins »Brunonia«e bei. Da bei 
diesem Unternehmen jedes Mitglied gewinnen muß, so dürfte 
die Teilnahme wieder eine recht rege werden. Bestellung 
sind nur an das Bankgeschäft Arthur Heiber, Braunschweg. 
zu richten. Die Lose dieses Vereins sind im ganzen Deutschen 


Reiche zu spielen erlaubt. 





Am 10, Oktober ist in einer unter dem Vorsitze von Herrn Freyer in Bremerhaven abgehaltenen 
Mitgliederversammlung die endgültige Errichtung einer Nebenstelle Bremerhaven unseres Vereins beschlossen 
worden, deren Bureau sich Bürgermeister Smidtstraße No. 14611. bei Herrn Kapitän Schmidt befindet 
Anträge auf Aufnahme in den Verein seitens der von der Weser fahrenden Herren können in Zukunft 


also direkt durch das Bureau unserer Nebenstelle Bremerhaven angenommen werden. 


Der Beitrag der 


Mitglieder der Nebenstelle Bremerhaven beträgt wie für den ganzen Verein Mk. 21.— jährlich und das 


einmalige Eintrittsgeld Mk. 4. 


Wir bitten dieses den Mitgliedern des Verbandes auf der Verbandsseite der »Hansa« geneigtest 


zur Kenntnis bringen zu wollen. 


Mit kameradschaftlichem Gruß 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 


dev Handelsmarine 
Freyer. , 
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Zum Streik der Binnenschiffer. 

Als Wassertransportgewerbe hängen See- und 
Binnenschiffahrt, mögen sie sich auch zuweilen 
bekämpfen, in der Mehrzahl aller denkbaren Fälle 
zusammen und voneinander ab. Kaum irgendwo im 
Deutschen Reich tritt diese Zusammengehörigkeit 
so scharf als in Hamburg mit seinen gewaltigen 
Hinterlandswasserverbindungen hervor. Das machte 
sich besonders stark im Sommer vorigen Jahres 
veltend, als der Wasserstand der Oberelbe so niedrig 
wurde, daß die Binnenschiffer ihre Fahrten einstellen 
mußten. Damals waren elementare Ereignisse die 








die ebenso neugierigen, wie anfünglich bestürzten 
Leute von dem Vorgehen der Parteileitung unter- 
richtet. Damit das bis hierher eingeleitete Bevor- 
mundungssystem nicht schließlich doch noch Schiff- 
bruch leide und um sich auf alle Fälle die Hände 
in Unschuld waschen zu können, wurde den Ver- 
sammelten nun verkündet, daß sie allein darüber 
zu entscheiden hätten, ob die in ihrem Namen 
gestellten Forderungen aufrechtzuerhalten seien. 
Um den noch immer stutzigen Leuten nicht lange 
Zeit zum Überlegen zu lassen, schilderte ein Agitator 
mit fürchterlicher Suade, wie sie der Parteileitung 
Ursache, war es die wochenlange sengende Sommer- | ja dutzendweise zur Verfügung stehen, die Sach- 
hitze. Auf andere Triebfedern ist die gegenwärtige | lage. Er verstand, die im logischen Denken völlig 
Unterbrechung der Elbeschiffahrt zurückzuführen. | undisziplinierten Binnenschiffer so zu beeinflußen, 
— — Daß zwischen den Besatzungen und Eigen- | ıhr Denkvermögen derartig auszuschalten, daß sie 
timern der Binnenfahrzeuge im allgemeinen harmo- | sich bei der Abstimmung für den Streik erklärten. 
nische Verhältnisse bestanden, war der sozial- | Diese Ankündigung wirkte, wie es die Agitatoren 
demokratischen Partei schon lange ein Dorn im | vorausgesehen hatten, auch auf andere Binnenschiffer 
Auge. Schon mehrere Jahre zurück liegen die | ansteckend: acht Tage nach der Versammlung wurde 
ersten, allerdings erfolglos gebliebenen Bestrebungen | nicht nur überall auf der Elbe auch auf der Havel 
zur Organisierung der Binnenschiffer, Was durch | und’ Spree gestreikt — — So unglaublich das 
lebhafte Agitation, das sonst nie versagende Mittel, | klingt, es ist wahr und mit diesem Faktum muß 
hier nieht zu gelingen schien, sollte durch Über- | gerechnet werden. — Niichst den Binnenschiffahrts- 
rumpelung erreicht werden. Die sozialdemokratische | interessenten. die energisch und auch nicht ohne Erfolg 
Parteileitung stellte, ohne von den Binnenschiffern | den ihnen aufgedrungenen Kampf aufgenommen haben, 
hierzu ermächtigt zu sein, an die Arbeitgeber eine | wird der hamburgische Seeverkehr von dem Streik 
Reihe von Forderungen. Erst nachdem diese über- | betroffen. Am fühlbarsten werden sich diekommenden 
reicht waren, luden behende Agitatoren die Binnen- | Entbehrungswochen bei den dupierten Binnenschiffern 
schiffer zu einer Versammlung ein. Dort wurden | und ihren Familien, weil sie unbemittelt sind, 
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geltend machen. Vorteil, wie der ganze Putsch 
auch ausfallen mag, hat die sozialdemokratische 
Partei und die in ihrer Tendenz mit jener eng 
verbundene Gewerkschaftsidee. Daß derartige Auf- 
wiegelungen nur mit Hilfe des dehnbaren Koalitions- 
rechtes möglich sind, ist selbstverständlich, es fragt 
sich nur, und hierzu sollte sich einmal erschöpfend 
ein Jurist äußern, ob die Art und Weise, wie diese 
Arbeiterbewegung zu Stande gekommen ist, sich 
noch innerhalb gesetzmäßiger Bahnen bewegt hat; 
abgesehen von den vorgekommenen Kontraktbrüchen, 
die ja immer nur durch geringfügige Geldstrafen 
geahndet werden. 


- = 
* 


§ 26 des Gesetzes über die Untersuchung von 
Seeunfallen (Patententziehung). 

Die seeamtliche Untersuchung des leichten Un- 
falles auf der Unterelbe, von dem der norw. D. » Argo« 
betroffen worden ist. hat eine Reihe nicht unwichtiger 
Fragen aufgerollt. — Der Kapitän wirft dem Lotsen 
Trunkenheit, dieser dem Kapitän Geltendmachung 
unreehtmäßiger Ansprüche an das Lotsgeld vor. 
Der Kapitän bedauert — allerdings aus eigennützigen 
Gründen — den Fortfall des früher den Schifts- 
führern zugestandenen Rechtes, ihren Lotsen selbst 
wählen zu können; der Lotse beruft sich mit sicht- 
licher Genugtuung auf den gegenwärtigen Stand 
der Dinge, auf die turnusmäßige Ausübung der 
Lotsentätigkeit. (Zur Vermeidung von Mißverständ- 
nissen gleich die Zwischenbemerkung, daß es sich 
hier nicht um ein elbaufwärts kommendes Schiff 
handelt, da für seinen Führer bekanntlich nach wie 
vor ein Recht zur Auswahl weder der Sec-, noch 
der Bischlotsen besteht. Nur vom Ablehnungsrecht 
gegen den ersten an Bord kommenden Böschlotsen 
können die Kapitäne Gebrauch machen; zur An- 
nahme des zweiten Lotsen sind sie dann aber ver- 
pflichtet.) Die Versuchung, bei dieser Gelegenheit 
etwas über die neue von den Lotsen selbst getroffene 
Lotsenordnung in Hamburg, über ihre Vor-, 
auch über ihre Nachteile, zu sprechen, ist groß; 
wenn ihr widerstanden wird, es geschieht mit Rück- 
sicht darauf, daß die gegenwärtige Sachlage doch 
nur den Charakter eines Provisoriums hat. Wir 
wissen, die Lotsen teilen diese Auffassung nicht, 
ihre überwiegende Mehrheit hält den Bestand der 
jetzigen Verhältnisse für gesichert, Vielleicht gibt 
ihnen die Zukunft Recht. Trifft das zu, dann über- 
schätzen wir heute den Einfluß der hamburgisthen 
Bürgerschaft und des preußischen Ministers für 
Handel und Gewerbe auf die Regelung des Elbe- 
lotswesens. Diesmal genug daven. — Ob der Lotse, 
Kapitän behauptete, unter der Wirkung 


aber 


wie es der 


von Alkoholgenuß seine Manöver, die zum Auf- 
stoßen des Schiffes führten, geleitet hat, scheint 


durch die Beweisaufnahme vor dem Seeamt nicht 


festgestellt zu sein. Dagegen soll sich Anscheinend 





im Verlauf einer Untersuchung der Schuldfrage 
durch die vorgesetzte Behörde des Lotsen herans- 
gestellt haben, daß ihm das normale Sehvermögen 
fehle. Diese Entdeckung, die möglicherweise anc) 
als Ursache des Unfalles anzusehen sein wird, ver- 
anlaßte den Reichskommissar, eine abermalige Unter- 
suchung der Augen des Lotsen zu beantragen. Mit 
dem bedeutungsvollen Zusatz, daß er. werde der 
ungünstige Befund der ersten Augenprüfung durch 
eine zweite bestätigt, einen Antrag auf Entziehung 
des Schiffergewerbes stellen müsse.!} Damit würde. 
gewiß ein sehr seltener, vielleicht der erste Fall in 
den Annalen seeanitlicher Spruchpraxis, der § 26 
des Gesetzes gegen ein körperliches Gebrechen‘) 
zur Anwendung kommen. Immer vorausgesetzt, 
daß der Lotse den Unfall nicht durch den Mangel 
nautischer Vorsicht in so grobfahrlässiger Weise 
herbeigeführt hat, daB $ 26 dafür in Betracht käme. 
Jedoch dann würde der Reichskonmissar seinen 
Antrag auf Patententziehung nicht von dem Ausfall 
der zweiten Augenuntersuchung abhängig machen 
wollen. — Strittig bleibt nun, ob der Antrag de 
Reichskommissars aufrechtzuerhalten, ob eine Be 
rufung gegen ihn Erfolg haben könnte. — Der § 26 
gewährt bekanntlich das Recht zur Entziehung der 
Gewerbebefugnis, wenn der Unfall oder seine Folgen 
infolge des Mangels soleher Eigenschaften, welche 
zur Ausübung des Gewerbes erforderlich sind«, 
verschuldet worden ist Es fragt sich nun: it 
normales Sehvermogen*) eine jener Eigenschaften: 
Der Leser mag, so wie die Frage hier gestellt ist, 
geneigt sein, sie zu bejahen. Er wird aber nach- 
denklich werden, wenn wir ihn daran erinnern, dal 
die Erteilung der Schifferpatente vor dem 1. Juli 1904, 
also vor Inkrafttreten der Bundesratsverordnung, betr. 
den Befähigungsnachweis ete. vom 16. Januar 1904, 
nicht von dem Vorzeigen eines ärztlichen Attest 
über normales Sehvermögen abhängig gemacht wurde. 
Das Schifferpatent des hier fraglichen Lotsen datiert 
vor dem Juli 1904 und es könnte ihm nach 
dieser Beweisführung somit nicht wegen mangelnder 
Sehschärfe genommen werden. Allerdings läßt sich 
die Sache auch von einem anderen (resichtspunkt 
aus beleuchten. Der Reichskommissar kann sagen, 
für ihn sei das bestehende Recht maßgebend und nach 
diesem sei normale Sehschärfe eine Eigenschaft, 
welche zur Ausübung des Schiffergewerbes erforder 
lich ist. — Bei dieser zwiefachen Auffassungsmöglieh- 
keit wird dem Entschluß des Reichskommissars, des 
Seeamts Hamburg und ev. auch des Oberseeanits 
mit Aufmerksamkeit entgegengesehen werden. 


') »Hamburg. Correspondents No. 534 vom 19. Oktober, 
dritte Beilage. 

*) Abgesehen von Geisteskrankheit, die schon mebrih 
als Grund einer Patententziehung in Frage gekommen. ist, 

* Bekanntmachung des Reichskanzlers, betr, de ZB 
suchung der Seeleute auf Seh- und Farbenun 
vermögen vom 9. Mai 1904, $ 5 Abs. 4 und G85 
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Rattenvertilgung auf Schiffen in französischen Häfen. 

Das seit dem 1. Oktober in Kraft befindliche 
Gesetz. zur Vertilgung von Ratten auf Schiffen in 
französischen Häfen, angewandt, wenn mindestens 
500 T. gelöscht werden, wird nach einem Bericht 
wus Frankreich dort mit sehr gemischten Gefühlen 
aufgenommen. Besonders in Marseille, wo aus 
Mangel an entsprechenden Desinfektionsapparaten 
die Abgaben für Ausräucherung außerordentlich 
hoch sind. (Dabei haben die Gesetzesbestimmungen 
obligatorischen Charakter.) Zur Zeit nutzt dort der 
ans bisher unbekannt gewesene Marot-Apparat sein 
Monopol in recht rigoroser Weise aus. Wider Er- 
warten und, wie es heißt, auch wider gegebenem 
Versprechen waren Clayton-Apparate, deren Ver- 
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wendung gestattet ist, nicht zur Hand. Dadurch 
entstand neben hohen Kosten Zeitverlust. Ein Schiff 
mußte auf das andere warten. Auch in Havre 
beklagen die Reeder die immerhin nicht geringen 
Gebühren von 10 Centimes pro N.-R.-T. Dazu liegt 
um so mehr Grund vor, als es sich um eine Sonder- 
gebühr, um einen von den übrigen Abgaben ganz 
unabhängigen Obolus handelt. Soll nun auch nicht 
vergessen werden, daß wir es hier mit einem neuen, 
noch nicht eingearbeiteten, zudem auch gegen den 
Willen der Schiffahrtsinteressenten geschaffenen 
Gesetz zu tun haben, Kinderkrankheit und Wider- 
wille erst überwunden werden müssen, so wird die 
Abgabe als eine weitere Belastung der Reedereien 
kaum je ihren verkehrsfeindlichen Charakter verlieren. 


Der Pulfrich’sche Kimmtiefenmesser. 


(Nachdruck verboten.) 


Vor einigen Jahren hatte ich anläßlich einer 
kurzen Besprechung des Einflußes der Beschaffenheit 
der unteren Luftschichten auf die Strahlenbrechung 
und der daraus resultierenden Ungenauigkeit der 
mittleren Tafelwerte der Kimmtiefe in dieser 
Zeitschrift (1903, S. 483/84 und 496/97) auf die 
Erfindung eines amerikanischen Marineoffiziers hin- 
xewiesen, die es gestattet, die Kimmtiefe dureh ein 
am Sextanten angebrachtes Reflexionsprisma zu 
messen. Der fragliche Offizier, Kapitänleutnant 
Blish U.S. N., war auf die Unregelmäßigkeiten der 
Kimm dadurch aufmerksam geworden, daß es sich 
als unmöglich herausstellte, den Ort eines Kabel- 
dampfers vermittelst einseitiger Höhenmessung richtig 
zu bestimmen. Wie Herr Dr. Kohlschütter in den 
Annalen (1904, S. 84) wahrscheinlich sehr zutreffend 
bemerkt, scheint er von den systematischen Beob- 
achtungen der Kimmtiefe durch Koss und dessen 
hahnbrechenden Arbeiten keine Kenntnis gehabt zu 
haben. Da mir im Jahre 1903, als ich den vor- 
erwähnten Artikel schrieb, von den Koss’schen 
Arbeiten ebenfalls nichts bekannt war, bin ich Herrn 
Korvettenkapitän Koss sehr dankbar dafür, daß er 
mir durch Hinweis auf die den Gegenstand aus- 
führlich behandelnden Literaturquellen ein gründliches 
Studium dieser wichtigen Materie ermöglichte. In 
der Annahme, daß die Mehrzahl der aktiv fahrenden 
Nautiker wohl meistens weder Zeit noch Last hat, 
lange wissenschaftliche Abhandlungen zu lesen, 
dürfte es genügen, das Netto-Resultat der Koss’schen 
Arbeiten zu schildern: 

“In den Jahren 1887/88 hat K. Koss die 
Expedition der »Pola« im Roten und Mittelländischen 
Meer mitgemacht und bei dieser Gelegenheit eine 
Reihe von Kimmtiefenbeobachtungen ausgeführt, die 
80 interessante Ergebnisse zeitigten, daß damit die 
Anregung zu weiteren systematischen Beobachtungen 


Von Kapt. E. M. 





gegeben war, die im Jahre 1898/99 von Koss unter 
Mitwirkung des s. Zt. Linienschiffs-Fühnrichs Graf 
E. Thun Hohenstein an einer für diesen Zweck 
besonders geeigneten Stelle beim Fort Verudella in 
der Nähe von Pola an der Küste des Adriatischen 
Méeres in der Weise vorgenommen wurden, daß 
man die Lage der Kimm von morgens bis abends 
vermittelst eines astronomischen Universalinstruments 
und eines Nivellierinstruments aus 3 verschiedenen 
Augeshöhen (10, 16 und 42 m) verfolgte und gleich- 
zeitig die Luft- und Wassertemperaturen sowohl in 
der Nähe des Instruments, als auch in der Nähe 
des Horizonts, letztere von einem Dampfboote in 
See aus, sowie alle sonstigen erforderlichen meteorolo- 
gischen Daten feststellte.: 

Auf Grund der Resultate dieser und der bei 
der Pola-Expedition erhaltenen Beobachtungen haben 
Koss und Thun Hohenstein Tabellen berechnet, aus 
denen sich die unter Berücksichtigung der Differenz 
der Wasser- und Lufttemperatur korrigierten Kimm- 
tiefenwerte entnehmen lassen. Die fraglichen 
Tabellen wurden s. Zt. in den »Mitteilungen auf dem 
(tebiete des Seewesens«, Pola, 1900, 5. 438 ver- 
öffentlicht und später in den »Annalen der Hydro- 
graphies 1901, S. 167 im Anschluß an einen, 
den (Gegenstand behandelnden Artikel (Verfasser 
Dr. Messerschmidt) abgedruckt. Diese Kimmtiefen- 
tafeln gaben die Unterschiede zwischen Luft- und 
Wassertemperatur nur auf 6° bezw. 8", was durch- 
aus nicht als für alle vorkommenden Fälle aus- 
reichend bezeichnet werden kann. Herr Dr. Kohl- 
sehiitter, Astronom des Reichs-Marine-Amts, hat sich 
mitden Koss’schen Arbeiten sehr eingehend beschäftigt 
und das Resultat seiner Studien in den Annalen 
1903, 8. 533/554 in einen interessanten Aufsatz: 
‘Die Folgerungen der Koss’schen Kimmtiefenbeob- 
achtungen zu Verudellas, veröffentlicht. Da ein 
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gründliches Studium dieses Artikels über das Niveau 
des gewöhnlichen Vorbildungsgrades der praktischen 
Navigateure hinausgehende Kenntnisse der höheren 
Mathematik voraussetzt, soll an dieser Stelle von 
der Ableitung der von Herrn Dr. Kohlschütter 
berechneten Formel: 


Kimmtiefe = 1.82 V h— 0.0034 — 0.41 A, 
deren drittes Glied als Grundlage fiir die Berechnung 
der nachstehenden Tafel I.*) gedient hat, abgesehen 
werden. 





wärmer als die Luft, so ist das Unpeksicn: zu 
erwarten. - 


Die den »Mitteilungen auf dem Gebiete de 
Seewesense, Pola, 1900, S. 438 entnommene Tafel I, 
gilt für den Fall, daß Windstille oder flaue Brie 
vorhanden ist, so daß sich warme Luft in der Hihe 
ansammeln kann, ohne daß der Wind sie mit der 
unteren kälteren zu durchmischen vermag. Dadurch 
kann sich eine ganz abnorme Zunahme der Temperatur 
nach oben ergeben, die, wie aus den in Tabelle II. 


Tafel 1. Verbesserung der Höhen wegen Änderung der Kimmtiefe mit der Temperatur. 


Unterschied der Lufttemperatur in Augeshöhe gegen die Wassertemperatur. 
Die Luft wärmer als das Wasser. 





6° 





4°} Fu 
_ | : 


2 41.6) 42.1142. 





Tafel II. 


Augeshöhe 








10° 
+4.1/ +445) +49 
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Bei Windstille oder sehr flaner Brise. 





Unterschied 


der Lufttemperatur in Augeshöhe gegen die Lufttemperatur zunächst: dom Wasser. 








Die Verbesserungen in Tafel I. 


verbesserungen angebracht sind. 


In der Formel bedeutet 4, die Differenz: Luft- 
temperatur in Augeshöhe weniger Wassertemperatur. 
Das zweite Glied ist seiner Kleinbeit wegen nicht 
berücksichtigt; das erste Glied stellt die bekannte, 
zur Berechnung der mittleren Kimmtiefe dienende 
Formel dar, wobei der mittlere Koeffizient der 
terrestrischen Refraktion — 0.11 angenommen ist. 
Aus der Tafel I. ist das dritte Glied zu entnehmen, 
und zwar mit umgekehrtem Vorzeichen als in obiger 
Formel, da es als Verbesserung an die Höhen und 
nicht an die Kimmtiefe angebracht werden soll. 
Das Vorzeichen richtet sich danach, ob das Wasser 
oder die Luft der wärmere Teil ist. Man hat also 
bei Benutzung dieser Tabelle nur die in derselben 
enthaltene Verbesserung unter Berücksichtigung des 
Vorzeichens der Höhe Irinzuzufügen, ehe die Gesamt- 
verbesserung angebracht wird. Wie leicht ersicht- 
lich, wird man die Höhen in der Regel zu klein 
messen, wenn das Wasser kälter ist als die Luft 
(siehe »Hansa« 1903, Seite 497). Ist das Wasser 





*) Beide Tafeln sind den vom Keichs-Marine-Amt und 
der Inspektion des Bildangswesens der Marine herausgegebenen 
»Nautischen Tafeln« entnommen. 





und I. 


ehe Jie Gesamt- 


sind der Hohe hinzuzufügen. 


enthaltenen Zahlen leicht ersichtlich. eine sehr stare 
Hebung der Kimm zur Folge hat. Koss hat 2 B 
in einem solchen Falle im Laufe des Nachmittar 
stetiges rapides Steigen der Kimm beobachtet, be 
sie, die aus 16 m Augeshöhe 7° 40“ tief Liegen sollt 
1’ 7" über dem Augeshorizonte erschien, 
sich durch eine Stunde bis zum Sonnenunterganz 
hielt; zu gleicher Zeit war sie aus 10 m Augeshöhe 
von wo sie 6' 4" tief liegen sollte, um 3° 19" über 
dem Augeshorizont gehoben. Eine Sonnenhöl 
würde man also um 9 falsch gemessen haben!’ 
In solehen Fällen ist nach Koss (Mitteilungen 1906. 
S. 437) überdies noch zu berücksichtigen, daß, wenn 
die Luftschichten in so abnormer Weise lager. 
dies wohl auch noch für eine gewisse Höhe über 
dem Auge des Beobachters gilt und außer einer 
abnormen Hebung der Kimm wohl auch der vim 
beobachteten Gestime kommende Lichtstrahl im 
letzten Stücke seines Weges, in den letzten Meter 
über dem Auge des Beobachters noch eine besonden 
Ablenkung erführt. 

Leider ist bei Benutzung dieser Kimmtielen- 
tafeln zu berücksichtigen, daß es in der Bordpmuw 
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gänzlich unmöglich ist, die Temperaturen mit einem 
solehen Genanigkeitsgrad zu messen, wie dieses 
anläßlich der Koss'schen Beobachtungen geschehen 
ist, weil die dazu erforderlichen Präzisionsinstrumente 
selten oder nie vorhanden sind. Außerdem kann 
zwischen der Wassertemperatur am Orte der Kimm 
und beim Schiffe ein nicht unerheblicher Unter- 
schied bestehen, der einen weiteren, gänzlich un- 
kontrollierbaren Ungenauigkeitsgrad zur Folge haben 
würde. Dessenungeachtet ist es durchaus empfehlens- 
wert, bei jeder astronomischen Messung die Wasser- 
temperatur der Oberfläche, sowie die Luft- 
temperaturen etwas oberhalb des Wassers und in 
Augeshöhe (im Schatten) möglichst genau festzustellen 
und die den Tafeln I. bezw. II. entnommenen Werte 
mit den mittleren zu vergleichen. Man erhält als- 
dann immerhin einen Anhaltspunkt, der darauf 
schließen läßt, in welcher Richtung der in der über 
Kimm gemessenen Höhe infolge abnormer Strahlen- 
brechung enthaltene Fehler eventuell zu suchen ist. 
Herr Dr. Messerschmidt von der Deutschen Seewarte 
bemerkt hierzu auf S. 166, 1901, der »Annalen« 
folgendes: 


an 


»Sieht man von dem Gebrauche der eben genannten 
Instrumente (Schöpfthermomester zum Messen der Lufttemperatur 
and Aspirations- oder Schleusenthermometer zum Messen der 
Wassertemperatur, D. V.) ab. deren allgemeine Einführung 
ın der Marine viele Hindernisse im Wege stehen, so wird 
doch die Anwendung der Methode von Koss zur Bestimmung 
ler Kimmtiefen eine wesentliche Erhöhung der Genauigkeit 
aller astronomischen Messungen auf See erreicht, indem da- 
durch die Höhen auch in ungiiastigsten Fällen mindestens auf 
2* sicher erhalten werden können (dieser Behauptung möchte 
ich nicht in vollem Umfange zustimmen; ganz besonders dann 
nicht, wenn die Benutzung der Tafel Il, in Frage kommt. 
D. Vj, während mit der jetzt gebräuchlichen Tahelle für die 
Kimmtiefen Fehler rom fünffachen Betrage (also 10°! D. V.) 
nicht ausgeschlossen sind.« 

Als besonders interessant und lehrreich verdient 
noch hervorgehohen zu werden, daß während der 
Koss’schen Kimmtiefenbeobachtungen Hebungen der 
Kimm von 10° und Senkungen von 3° aus der 
normalen Lage festgestellt worden sind. wodurch 
die schon häufig von praktischen Navigateuren auf- 
gestellte Behauptung, daß über der Kimm gemessene 
Höhen unter Umständen um sehr große Beträge 
fehlerhaft werden können, bestätigt wird. In einem, 
von dem früheren Kapitän der Hamburg-Amerika 
Linie, Freiherr von Schrötter, verfaßten und in den 

Annalen der Hydrographie« (Heft IV, 1905, 5. 158 
bis 171) veröffentlichten Artikel, der „den Einfluß 
der irdischen Strahlenbrechung auf die Navigierung“ 


behandelt, ist nachstehende, sehr interessante Auf- 
stellung enthalten, die angibt, in welchen Meeres- 
teilen man starke und ungewöhnliche Strablenbrechung 
besonders häufig antreffen kann. Der übrige Inhalt 
des Artikels, der von einem Seemann für Seeleute 
geschrieben, sich durch klare Verständlichkeit und 
Berücksichtigung der in der Praxis maßgebenden 
Momente auszeichnet, ist ebenfalls sehr lesenswert. 


»Man kann starke und ungewöhnliche Strahlen- 
brechung besonders häufig in folgenden Meeresteilen 
antreffen: 


I. Beständig während des ganzen Jahres: 
a) In der Umgebung der Neufundlandbank, wo die kalte 
polare Strömung mit dem warmen Wasser des (iolf- 
stromes in Berührung tritt, 
An der Westküste Afrikas von Kap Blanko bis nach 
Mogador. (Aufquellen kalten Tiefseewassers.) 
An der Westküste Afrikas von dem Kap der guten 
Hoffnung bis zum Kongo, (Aufquellen kalten Tief- 
SPewaßsers,) 
I. Vorübergehend, aber besonders häufig oder 
zu bestimmten Jahreszeiten: 
In den Meeresteilen der gemäßigten Zone im Frühling 
und Sommer, 
In der kalten Zone über eisfreiem, von Eis wmgebenen 
Wasser, 
An einzelnen Küsten, wo hohe schneebedeckte Gebirge 
bis dicht an tropische Meere treten, bei ablandigen 
lokalen Winden, z. B. in der Nähe der Sierra Nevada 
de Santa Marta, Kolumbien; an der Westküste von Nord- 
und Südamerika, wo die Anden dieht an das Meer 
herantreten, (Es steht nicht fest, ob diese auffülligen 
Strahlenbreehnngen von aufqnellendem kalten Tiefsee- 
wasser oder anderen Ursachen herrühren.) 
An den Küsten warmer tropischer Meere, in die große 
Flüße im Frühling das von den Gebirgen kommende 
kalte Schnee- und Gletscherwasser ergießen, beispiels- 
weise im Golf von Mexiko vor der Mississipimündung, 
An Küsten und Buchten, an denen zeitweilig besonders 
starke Strömungen vorbeifließen und dadurch kaltes 
Tiefseewasser heraufgesaugt wird, z. B. in der Bucht 
von Rio de Janeiro und Santos westlich vom Kap Frio 
durch die nach Südwesten abgelenkte Passatströmung. 
An der afrikanischen Küste zwischen Kap Palmas und 
Kap Three Points in der Zeit des stürksten Südwest- 
monsuns, wenn der stärkste Guineastrom zu erwarten 
ist, im Juni bis September. 
An der Ostküste Afrikas nördlich, östlich und südlich 
vom Kap Guardafui bis Ras Hafoun von Mai bis Oktober, 
Nach sonstigen noch vorliegenden Meldungen kann man 
Spiegelungen und starke Refraktionserscheinungen beolachten: 
An der Südküste Australiens, in den Binnenmeeren an der 
Ostküste Asiens, dem Ochotskiechen, 
Meere und in der Chinesischen See, im Mittelländischen, im 
Schwarzen und im Roten Meere.«*) 


a) 
bh} 


c) 


d) 


f) 


Japanischen, Gelhen 


(Fortsetzung fulgt.) 





sAnnalens 8. 170. 1905. 


*) 





Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgonossenschaft. 
Von Direktor Schausetl, Hamburg. 


Bevor ich, einem Ersuchen der verehrlichen Redaktion 
Folge gebend, an dieser Stelle in eine etwas eingehendere 
Besprechung bezw. Erläuterung der Satzungen der neuen. mit 





dem 1. Januar 1907 ihre Tätigkeit beginnenden Invaliden-, 
Witwen- und Waisen - Versicherungskasse der See - Berufs- 
genossenschaft eintrete, fühle ich mich schon mit Rücksicht 
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auf die objektive Wahrheit verpflichtet, zunächst einem in 
letzter Zeit gemachten, auf eine Schmälerung der Verdienste 
der deutschen Reederei um das Zustandekommen des sozial- 
politischen Werkes hinzielenden Versuche einer Legenden- 
bildung entgegenzutreten. In Nr. 19 der Zeitschrift »Der 
Seemann« vom 8. September 1006 findet sich folgender Passus: 


»Falsch ist, wenn die Reeder behaupten, daß sie aus 
freiem Antriebe oder nur um das Wohl der Seeleute oder 
ihrer Hinterbliebenen zu fördern, für die Gründung dieser 
Kasse eingetreten wären. Wahr ist vielmehr, daß die See- 
Berufsgenossenschaft auf Grund des $ 11 des Invaliden- 
versicherungsgesetzes zur Gründung der Kasse verpflichtet 
war und gezwungen worden ist.e 

Zum Beweise der objektiven Unrichtigkeit dieser Behaup- 
tungen führe ich aus der Vorgeschichte der Versicherungs- 
kasse folgende, nicht zu bestreitende Tatsachen ins Feld: 


1) Bereits in der Genossenschaftsversammlung der See- 
Bernfsgenossenschaft vom 28. Mai 1892 ist die Frage der 
Übernahme der Invalidenversicherung der Seeleute durch die 
Genossenschaft und die Schaffung einer Witwen- und Waisen- 
Versorgung einer eingehenden Erörterung unterzogen worden. 
Das Ergebnis dieser Beratungen bildete eine mit ganz aus- 
führlicher Begründung versehene Eingabe an die Reichs- 
regierung, in deren Schlufisatz die Hoffnung ausgesprochen 
wurde, daß die Regierung in Würdigung der bei den Seeieuten 
bestehenden besonderen Verhältnisse und des empfundenen 
Bedürfnisses, die Hinterbliebenen der inneren Erkrankungen 
erlegenen Seeleute vor Not und Elend zu schützen, dem ein- 
miitigen Wunsche der Reeder und Seeleute Rechnung tragen 
und bereit sein werde, der See-Berufsgenossenschaft die Über- 
nabme der Invaliditäts- und Altersversicherung sowie die 
Schaffung einer Witwen- und Waisen- Versorgung zu 
ermöglichen. 

2) In der Genossenschaftsvesammlung vom 1. Juni 1896 
wurde sodann auf Autrag des Genossenschaftsvorstandes ein- 
stimmig. folgender Beschluß gefaßt: 

»Bei dem Reichsamte des Innern die Einbringung eines 
Gesetzentwurfes zu beantragen, durch welchen in analoger 
Weise wie für die Bergleute durch die bereits bestehenden 
Knappschaftskassen für den deutschen Seemannsstand eine 
Kasseneinrichtung geschaffen wird, welche neben der Ver- 
sicherung der Seeleute gegen Invalidität und Alter ins- 
besondere auch eine Versorgung der Witwen und Waisen 
derselben bezweckt.« 

Des ferneren erklärte sich diese Genossenschaftsversamm- 
lung einstimmig bereit, nuch alle aus dem vorstehenden Be- 
schlusse sich ergebenden Konsequenzen zu tragen. Dem- 
entsprechend sollte, wie gleichfalls einstimmig beschlossen 
wurde, für den Fall, daß wider Erwarten die zur Zeit von 
der deutschen Seeschiffahrt zur Invaliditäts- und Alters- 
versicherung beigesteuerten Beiträge zur Deckung der Lasten 
dieses Versicherungszweiges sowie der Witwen- und Waisen- 
Versorgung nicht ausreichen sollten, die erwachsende Differenz 
von der Gesamtheit der Reeder gedeckt werden. In Aus- 
führung dieser Beschlüsse wurde sofort rine entsprechende 
Eingabe dem Reichsamte des Innern unterbreitet. 


3) Da die Reichsregierung sich dem Gewicht der von der 
See-Berufsgenossenschaft vorgebrachten Gründe nicht zu ent- 
ziehen vermochte, brachte sie in dem Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die Ahänderung der Unfallversicherungsgesetze, 
welches unter dem 17. November 1596 dem Reichstage unter- 
breitet wurde, die Annahme folgenden Artikels II in Antrag: 

»VYon der See- Borufsgenossenschaft kann unter ihrer 
Haftung eine besondere Einrichtung zu dem Zwecke begründet 
werden, die Invaliditäts- und Altersversicherung für diejenigen 
Personen, welche in den zur Genossenschaft gehörenden Be- 
trieben oder einzelnen Arten dieser Betriebe beschäftigt 


werden, nach Maßgabe des Gesetzes vom 22. Juni 1586 au 
Stelle der Invaliditats- und Altersversicherongsanstalten zu 
übernehmen. 

Wird eine solche Einrichtung getroffen, so kann für 
die Hinterbliebenen der darin versicherten Personen rou 
der Genossenschaft zugleich eine Witwen- und Waisen- 
versorgung begründet und eine Beitrittsverpflichtung aas- 
gesprochen werden.« 

Begründet wurde diese Gesetzesänderung seitens der 
Reichsregierung in teilweise fast wörtlicher Übereinstimmung 
mit den diesbezüglichen Ausführungen der See-Berufsgenosen- 
schaft wie folgt: 


»Bei dem Beruf der Seeleute walten in bezug auf di» 
Art und die Gefahren der Berufstätigkeit sowie auf dic 
sozialpolitischen Bedürfnisse eigenartige Verhältnisse ob, die 
von denjenigen in der großen Mehrzahl der übrigen Arbeiter 
wesentlich abweichen. Das Leben der Seeleute wird niw- 
lich, abgesehen von den durch die Unfallversicherung ge- 
deckten Seeunfällen, durch die Einwirkung vou Krankheiten, 
denen sie in ihrem Berufe ausgesetzt sind, in besonders 
hohem Grade gefährdet. Namentlich sind es die Gefahren 
klimatischer Erkrankungen, die den Seemann bedrohen. 
Wenn das Schiff nach einem Hafen, in welchem Gelbfieber. 
Cholera oder eine ähnliche ansteckende Krankheit herrscht. 
beordert wird, oder bei der Ankunft in einem Hafen fimler, 
daß dort eine solche Krankheit herrscht, so sind die See 
leute, nachdem sie einmal angemustert sind, nicht in der 
Lage, sich durch Aufsuchung einer anderen Arbeitsstelle 
der drobenden Gefahr zu entziehen. Auch im übrigen sini 
Erkrankungen an Bord, weil nicht immer ausreichende ärzt- 
liche Hülfe zur Stelle ist, gefährlicher als an Land. Anderer- 
seits kommen Seeleute im Beruf nur selten in die Lage. 
eine Invaliden- oder Altersrente zu erwerben, gehen aber 
beim Ausscheiden aus dem Seemannsberuf besonders häufis 
zu einer selbständigen Beschäftigung über, ohne zu einer 
anderen Lohnarbeit zu greifen, scheiden damit also aus der 
Versicherungspflicht aus. Sie werden sich dann auch die 
bisher schon erworbene Anwartschaft auf Rente nicht immer 
erhalten. Infolge dieser Umstände mag die Witwen- und 
Waisenversorgang für den Seemannsberuf in der Tat wich- 
tiger sein als die Invaliditäts- und Altersversicherung; man 
winl auch zugeben köunen, daß eine Invaliditäts- und Alters- 
versicherung, wenn sie für den Seemannsberuf allein dorch- 
geführt würde, für die Seoleute und Reeder vielleicht ge- 
ringere Beiträge erfordeın würde, als eine für alle Berufs- 
zweige gemeinsame Invaliditäts- und Altersversicherung, wie 
sie gegenwärtig besteht. Unter diesen Umständen Bt ¢ 
erklärlich, wenn in Reedereikreisen erheblicher Wert darauf 
gelegt wird, die Invaliditäts- und Altersversicherung für See- 
leute berufsmäßig zu organisieren, sie unter Ausscheklung 
aus den territorialen Versicherungsanstalten aa die See- 
Berufsgenossenschaft anzuschließen und eine Witren- wm! 
Waisenversicherung mit ihr zu verbinden. Dies um s 
mehr, als früher an verschiedenen Seeplätzen aus Zung- 
beiträgen der Reeder und Seeleute pespeiste Kassen bereit» 
bestanden haben, die neben der Unterstützung von kranken 
ard invaliden Seeleuten auch die Versorgung der Witwen 
und Waisen zum Zweck hatten, bei Einführung der Seemann=- 
ordnung aber, mit welcher die betreffenden landesgesetzchen 
Bestimmungen nicht vereinbar erschienen, aufgelöst worder 
sind. Bei den von festländischen Verhältnissen in wesent- 
lichen Beziehungen abweichendenden Besonderbeiten de 
Seemannsberufs besteht kein durchgreifendes Bedenken „da 
gegen, den aus Reedereikreisen hervorgetretenen driagencden 
Wünschen zu entsprechen und für die in der See-Rerafs- 
genossonschaft gegen Unfall versicherten Betriehszweige oder 
einzelnen Arten dieser Betriebszweige ausnalhmswert eine 
berufsmäßig organisierte Invaliditäts- und Altersversicierune 
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nebst Witwen- und Waisenfürsorge zuzulassen, wofür ja 
auch die Knappschaftskassen naheliegende Analogien bieten. 
Diese Maßregel kann in der Weise durchgeführt werden, 
daß der See-Berufsgenossenschaft das Recht verliehen wird, 
besondere, den $$ 5 ff. des Invaliditäts- und Altersversiche- 
rungsgesetzes entsprechende Kasseneinrichtungen für diese 
Zwecke zu errichten. Hierzu hat sich die Genossenschafts- 
versammlung mit der Erklärung erboten, laß ein die bis- 
herigen Kosten für Invaliditäts- und Altersversicherung 
übersteigender Betrag, soweit nicht auch in den territorialen 
Versicherungsanstalten die Beiträge der Versicherten erhöht 
werden sollten, auf alleinige Kosten der in Berufsgenossen- 
schaft vereinigten Unternehmer übernommen werden würde.« 


4) Bedauerlicher Weise gelangte die vorerwähnte Novelle, 
betreffend die Abänderung der Unfallversicherungsgesetze 
während der bei ihrer Einbringang laufenden Wahlperiode 
nieht zur gesetzlichen Verabschiedung. Da die Gründe für 
dieses Scheitern der Novelle auf Gebieten lagen, welche die 
angestrebte Reform der Versicherung der Seeleute nicht im 
mindesten berührten, inzwischen auch dem Reichstage eme 
Novelle betreffend eine Reform des Invaliditäts- und Alters- 
versicherurgsgesetzes zugegangen war, wurde seitens des Vor- 
standes der See-Berufsgenossenschaft unter dem 28. Januar 1899 
dem Herrn Staatssekretär des Innern eine Eingahe unterbreitet, 
welche in folgender Bitte gipfelte: 

»Der Herr Staatssekretär wolle baldigst, womöglich in 
Verbindung mit der dem Reichstage bereits vorgelegten 
Novelle, betreffend eine Reform des Invaliditäts- und 
Altersversicherungs - Gesetzes, eine anderweitige Gestaltung 
der Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute sorrie 
die Schaffung einer Witeen- und Weaisenversorgung im 
Sione des von der Reichsregierung in der unerledigt 
gebliebenen Novelle zu den Unfallversicherungsgesetzes 
gemachten Vorschlages herbeiführen«. 


5) Um diesem letzteren Vorgehen der See-Berufsgenossen- 
schaft noch weitere Unterstützung zuteil werden zu lassen, 
wurde am 28. Februar 1809 auf dem Vereinstage des Deutschen 
Nautischen Vereins mit Stimmeneinheit folgende Resolution 
beschlussen : 

»Der Deutsche Nautische Verein spricht sich wieder- 
holt für eine anderweitige Gestaltung der Invaliditäts- und 
Altersversicherung der Seeleute, sowie Schaffımg einer see- 
männischen Witwen- und Waisenrersorgung aus und richtet 
an den Herrn Reichskanzler das Ersuchen, dahin wirken zu 
wollen, daß übereinstimmend mit den Vorschlägen, welche 
die Reichsregierung in Artikel 3 des dem Reichstage in der 
vorigen Session unterbreiteten Entwurfs eines Gesetzes, hetr. 
die Abänderung der Unfallversicherungsgesetze gemacht hat, 
sei es im Wege eines Spezialgesetzes, sei es durch Auf- 
nahme entsprechender Bestimmungen in den dem Reichstage 
zurzeit vorliegenden Entwurf eines Invalidenversicherungs- 
gesetzes, für den Secmannsstand eine die Versicherung gegen 
Invaliditat und Alter bezweckende Kasseneinrichtung ge- 
schaffen, für die Hinterbliebenen der in ihr versicherten 
Personen zugleich eine Witiwen- und Waisenversorgung 
begründet und zur Trägerin dieser Kasseneinrichiung die 
See - Berufsgenossenschaft gemacht werde, und zwar unter 
der Voraussetzung, daß die seitens der deutschen Invaliditäts- 
und Altersversicherung aufzubringenden Beiträge der See- 
Berufsgenossenschaft überwiesen, mit diesen sodann die 
Lasten der Invaliditits- und Altersversicherung sowie der 
Witwen- und Waisenversorgung bestritten werden und ein 
sich etwa ergebender Ausfall von der Gesamtheit der in 
der See - Berufsgenossenschaft vereinigten Reeder gedeckt 
werde«. 

6; Abschrift der unter 4 bezeichneten Eingabe an den 
Herrn Staatssekretär des Innern wurde mit der Bitte um 
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Unterstützung der in ihr zur Geltung gebrachten Bestrebungen 
nicht nur den Bundesregierungen sowie einer Reihe von 
Reichstagsabgeordneten, sondern auch allen größeren see- 
männischen Vereinigungen übermittelt. Auf dieses Ersuchen 
lief unter dem 6. Februar 1899 insbesondere auch folgendes 
Antwortschreiben bei dem Vorstande der See - Berufsgenossen- 
schaft ein: 


:Anläßlich der uns übersandten Eingabe an den Herrn 
Staatssekretär des Innern, betreffend die Invaliditäts- und 
Altersversicherung der Seeleute und Versorgung ihrer 
Witwen und Waisen, hat der Vorstand des Seemanns- 
Verbandes in Deutschland in seiner gestrigen Sitzung 
beschlossen, dem am Schlusse der Eingabe seitens des 
Genossenschaftsvorstandes gemachten Vorschlage in der 
Weise zuzustimmen, daß von seiten der Seeleute ebenfalls 
eine erneute Eingabe nach dieser Richtung hin an den Herrn 
Staatssekretär des Innern gemacht werde. 


Um nun unsere Filialen in den verschiedenen Häfen 
mit der Eingabe des Genossenschaftsvorstandes um so schneller 
vertraut machen zu können, erbitten wir von der See-Berufs- 
genossenschaft sechs weitere Exemplare dieser Eingabe. 


Hochachtungsvoll 


Der Seemanns-Verband in Deutschland 
i, Av: A. Stormer. 


7} Um nach Möglichkeit seinen Vorgehen einen praktischen 
Erfolg zu sichern, setzte sich der Vorstand der See - Berufs- 
genossenschaft aber auch in direkte Verbindung mit dem in- 
zwischen verstorbenen Reichstagsabgeordneten Roesicke. Mit 
diesem Herrn wurde genau der Wortlaut folgenden Antrags 
vereinbart: 


»Durch Beschluß des Bundesrats kann der auf Grund 
des Gesetzes vom 13. Juli 1887 errichteten See - Berufs- 
genossenschaft gestattet werden, unter ihrer Haftung eine 
besondere Einrichtung zu dem Zwecke zu begründen, die 
Inyaliditäts- und Altersversicherung nach Maßgabe dieses 
Gesetzes für diejenigen Personen zu übernehmen, weiche in 
den zur Genossenschaft gehörenden Betrieben oder einzelnen 
Arten dieser Betriebe beschäftigt werden, sowie für diejenigen 
Unternehmer, welche gleichzeitig der Unfallversicherung und 
der Iuvaliditäts- und Altersversicherung unterliegen, 


Auf diese Einrichtung finden die Bestimmungen der 
88 5, 6 entsprechende Anwendung; sie unterliegt der Beauf- 
sichtigung durch das Reichs-Versieherungsamt nach MaBgabe 
der §§ 74b bis 74d dieses Gesetzes. 


Eine solche Einrichtung darf jedoch nur gestattet 
werden, wenn für die Hinterbliebenen der darin ver- 
sicherten Personen von der Genossenschaft zugleich eine 
Witwen- und Waisenrersorgung begründet und eine Bei- 
trittsverpflichtung für dieselbe eingeführt wird, wenn ferner 
den Versicherten das Recht gewahrt winl, die Versicherung 
auch in den Füllen fortzusetzen, daß sie zeitweilig auf aus- 
ländischen Schiffen Beschäftigung nehmen, ihre Familien 
aber in Deutschland verbleiben. 


Wenn die Versicherten zu Beiträgen herangezogen 
werden, sind dieselben in gleicher Weise wie die Arbeit- 
geber bei der Verwaltung der Einrichtung zu beteiligen. 


Die für die Unfallversicherung errichteten Schiels- 
gerichte sind auch für die von der See-Berufsgenossenschaft 
übernommene Invaliditats- und Altersversicherung sowie für 
die von ibr eingerichtete Witwen- und Waisenversorgung 
zuständig. 

Beschlüsse der Genossenschaft, durch welche Einrich- 


tungen der vorstehend bezeichneten Art getroffen werden 
die hierfür erlassenen Statuten und deren Abänderunge: 
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bedürfen der Genehmigung des Bundesrats. Der Bundesrat 
beschließt, nachdem zuvor die in $ 91 des Gesetzes vom 
13. Juli 1887 bezeichneten, für die Versicherten berufenen 
Beisitzer der Schiedsgerichte gehört worden sind. 


Der Bundesrat bestimmt den Zeitpunkt, mit welchem 
die Einrichtung in Wirksamkeit tritte. 


Dieser Antrag, dessen Formulierung in seinen wesentlichen 
Punkten, insbesondere in dem auf die Witwen- und Waisen- 
versorgung sich beziehenden Passus auf dem Bureau der See- 
Berufsgenossenschaft bewirkt worden ist (zu vergleichen die 
Erklärungen des Antragstellers Seite 28 des Kommissions- 
berichts), wurde von Roesicke in der Reichstagskommission, 
welche zur Vorbereitung der Novelle zum Invaliditäts- und 
Altersversicherungsgesetz eingesetzt war, eingebracht und fußen 
auf ihm, der von den sozialdemokratischen Mitgliedern der 
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machen wollte. 







Kommission lebhaft bekämpft wurde, die späteren Beschlüsse 
des Reichstages. 

Welcher Wert angesichts der vorstehend aufgeführten 
absolut unanfechtbaren Tatsachen der Eingangs erwähnten 
Behauptung des »Seemann«, daß die See-Berufsgenossenschaft 
zur Errichtung der Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versiche- 
rungskasse gezwungen worden sei, beizumessen ist. über- 
lasse ich der Beurteilung jedes unbefangenen Lesers. Auch 
eine rechtliche Verpflichtung der See-Berufsgenossenschaft zur 
Errichtung dieser Kasse hat nicht vorgelegen, vielmehr war 
es nach der Fassung des vom Reichstag nachher beschlossenen 
$ 11 des Invalidenversicherungs - Gesetzes vollständig in das 
Belieben der Genossenschaft gestellt, ob sie von der durch 
den vorgenannten Paragraphen geschaffenen Befugnis Gebrauch 


(Fortsetzung folgt.) 


Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. Oldenburg i. Gr., 16. Oktober 1906. 





Sitzung der Sonderkommission: An die Einsendung 
von Äußerungen zu den der Sonderkommission überwiesenen 
Gegenständen : 

lage der Segelschiffahrt, 

Heranziehung der Bevölkerung der friesischen Inseln 

zum Seemannsberuf 

darf ich nochmals erinnern. Da ich erfahren habe, daß noch 
inehrere Vereine zu diesen Fragen Stellung nehmen wollen, 
werde ich die betr. Kommission nicht, wie in Aussicht ge- 
nommen, im Oktober, sondern erst im November, zu einer 
Sitzung einladen. 

Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe mit Unter- 
scheidungssignalen. Vom Herrn Staatssekretär des Innern 
ist mir nachfolgendes Schreiben zugegangen : 

»In dem unserer »Amtlichen Liste der deutschen See- 
schiffe mit Unterscheidungssignalene entsprechenden eng- 
lischen Buche »Signal Letters of British shipse ist in diesem 
Jahre zum ersten Male eine zweite Abteilung erschienen, in 
der die Schiffsnamen alphabetisch geordnet sind. Es soll 
dies offenbar dem Zwecke dienen, für den Signalverkehr 
das Unterscheidungssignal eines bestimmten Schiffes schnell 
finden zu können, was bei der bisherigen Anordnung der 
Liste lediglich nach der alphabetischen Folge der Unter- 
scheidungssignale schwierig ist. Ich ersuche um eine gefällige 
Äußerung, ob in den beteiligten Kreisen ein Bedürfnis nach 
entsprechender Erweiterung unserer amtlichen Liste empfunden 
wird. Es wird dabei zu berücksichtigen sein, daß der Preis 
des Buches sich etwa verdoppeln würde.« 

Die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins wollen 
sich gefälligst za dieser Anfrage äußern. 


Gewährung von Reichsprämien für das Binnen- 
schleppen von Wracks. Der Dampf -Seefischerei - Verein 
»Unterwesere zu Geestemünde-Bremerhaven schreibt mir: 

»Bekanntlich bilden treibende Wracks auf See eine 
große Gefahr für die Schiffahrt, deshalb ist es notwendig 
und von allgemeinem Interesse, daß für deren schleunige 
Entfernung Sorge getragen wird. Werden solche Wracks 
von anderen Fahrzeugen binnen geschleppt, so steht den 
letzteren nach dem deutschen Handelsgesetzbuch für die 
zur Bergung gebrachten Opfer und für die oft schwere und 
gefahrvolle Arbeit Hilfs- oder Bergelohn zu. Der Bergelohn 
soll in der Regel den dritten Teil- des geborgenen Wertes 
n’cht übersteigen, kann aber unter Umständen auf die Hälfte 
des Wertes erhöht werden. Der Hilfslohn soll immer 
niedriger bemessen werden, als der Bergelohn in dem ent- 
sprechenden Falle gewesen sein würde. Wegen seines An- 
spruches auf Hilfs- oler Bergelohn kann sich ein Reeder 


nur an die geborgenen Güter halten. Eine persönliche Ver- 
pflichtung zur Entriehtang von Bergungs- und Hilfskosten 
besteht im allgemeinen nicht. Nun kann es vorkommen — 
in Geestemünde haben wir bereits mehrere Fälle gehabt - 
daß das bergende Schiff für die Unterbrechung seiner Reise, 
für die sonst aufgewendeten Opfer und für alle Anstren- 
gungen nicht einen Pfennig Bergelohn bekommt. weil das 
geborgene Schiff und die Ladung so geringen Wert haben, 
daß kaum die Unkosten gedeckt werden können; der Reeder 
kann dann froh sein, wenn er nicht noch bares Geld zusetzen 
muß. Hierin liegt eine Härte, und es besteht zugleich die 
Gefahr, dali ein Kapitän, der einmal solch’ üble Erfahrung 
gemacht hat, zum andern Male einen etwa angetroffenen 
alten Kasten einfach treiben läßt, der dann bei Nacht durch 
Kollisionen mit anderen Schiffen noch viel Unheil anrichten 
kann, ehe er von der Bildfläche verschwindet Unseres 
Erachtens gebührt demjenigen, der ein hilfloses oder ver- 
lassenes Schiff binnen schleppt und somit eine Gefahr für 
andere Schiffe beseitigt, unter allen Umständen eine ange- 
messene Belohnung. Wenn nun der gesetzlich festgelegte 
Bergelohn zu den gemachten Aufwendungen und Anstren- 
gungen in keinem Verhältnis steht, müßte eine Prämie ge- 
währt werden. 

Der Deutsche Nautische Verein ist nun jedenfalls am 
besten in der Lage, zur Verwirklichung dieser Idee die 
geeignete Anregung zu geben, darum gestatten wir uns, für 
die nächste Tagesordnung folgenden Antrag ergebenst zu 
unterbreiten: 

‘»Gewährung einer angemessenen Reichsprämie für das 
Binnenschleppen treibender Wracks als Ersatz für Hilfs- 
und Bergelohn oder Zuschuß zu demselben in Fällen, 
wo wegen zu geringen Wertes der geborgenen Güter 
überhaupt kein oder doch kein den Aufwendungen ent- 
sprechender Hilfs- oder Bergelohn erzielt werden kann.« 

Ich ersuche die Mitglieder des Deutschen Nautischen 

Vereins, sich mit der Angelegenheit beschäftigen und mir 
ihre Stellungnahme mitteilen zu wollen. 


Auslegung von Wrack -Feuerschiffen. Der Verein 
Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine in Ham- 
burg äußert sich wie folgt: 

»Der Wunsch des Danziger Nautischen und Reeder- 
vereins ist wie jede Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen 
für die Schiffahrt durchaus zu unterstützen. Jedoch unte 
liegt es keinem Zweifel, daß an vielen Stellen eine, 
boje zur Kennzeichnung eines Wracks bei Nacht 
Sicherheit für passierende Schiffe bietet.« 
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Der Nautische Verein in Bremen hat folgende Resolation 
gefaßt: 

»Der Nautische Verein zu Bremen befürwortet in Über- 
einstimmung mit dem Danziger Nautischen und Reederverein 
die Kennzeichnung aller der Schiffahrt Gefahr bringenden 
Wracks durch Zeichen, die auch bei Nacht ihren vollen 
Zweck erfüllen. Bei den großen Kosten, die für diese 
besondere Verwendung zu bauende Feuerschiffe hervorrufen 
würden, ist der Verein der Ansicht, daß das Anlegen von 
Schiffen nur in besonderen Fällen erforderlich und durch 
Reservefeuerschiffe oder dafür zu charternde kleinere Fahr- 
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zeuge durchführbar ist, daß in der Mehrzahl der Fälle das 
Anlegen von grünen Wrack - Leuchttonnen, die nach den 
Grundsätzen für die Leuchtfeuer und Nebelsignale der 
deutschen Küsten, vereinbar am 1. März 1904, bei Nacht 
ein grünes unterbrochenes Feuer, Blink- oder Blitzfeuer zu 
zeigen haben, ausreichen würde und auch meist vorzuzieben 
sei. Den Regierungen der deutschen Bundesstaaten ist nahe 
zu legen, nach diesen Vorschriften gebaute Wracktonnen für 
gegebene Fälle bereit zu halten.« 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins: 
Schultze. 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Selbstmord eines Heizers auf dem Dampfer „Helgoland“. 
Der Mann sprang auf See über Bord und konnte nicht mehr 
geborgen werden. Der Unfall ist auf hohe Temperatur und 
ungünstige Windverhältnisse, sowie auf körperliche Schwäche 
des Mannes zurückzuführen. Zu bemängeln ist, daß seitens 
der Schiffsleitung bei der außergewühnlichen Temperatur nicht 
für noch weitergehende Ausnutzung der vorhanden gewesenen 
und im allgemeinen hinreichenden Ventilationsvorrichtungen 
Sorge getragen und daß bei den im übrigen sachgemäßen 
Rettungsmanövern nicht sofort eine Reitungshoje geworfen 
ist. (Bremerhaven). 

Strandung der Bark „Steinbek“ auf der Reede von 
Valparaiso. Infolge eines schweren Nonlers mit hohem See- 
gang trieb die Bark vor ihren Ankern den Klippen auf der 


Station »Barone zu. Die Besatzung, der Gelegenheit zum 
Verlassen des Schiffes gegeben wurde, ging während des 


Treibens von Bord. Dadurch, daß unmittelbar vor den Klippen 
ein Anker Grund faßte, wunle eine Strandung verhindert. Durch 
Bergungsdampfer wurde die Bark nun an eine Boje festgemacht, 
die sonst nur Kriegsschiffen zu dienen pflegt. Von dort ver- 
trieb sie am nächsten Tage, worauf die Besatzung wieder das 
Schiff während des Treibens verließ. Dem Hafenkommandanten 
mit zwei Marineoffizieren gelang es, die Bark auf Sandstrand 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 








Wrackberichte 

Es wurden gesichtet: Am 8. Oktober anf 56° 57 N 59 
2* 0: roter, entmasteter, russischer Dreimastschuner; Fockmast 
steht: überflutet; Unterschiff verbrannt. — Am 12. Oktober 
anf 34° 39 N 20 20° O0: Wrack, 2 Masten ragen 6' und 8° 
heraus, — Am 13. Oktober anf 570 22 N 3° 5% 0: über- 
flatetes Wrack, Fockmast steht noch. — Am 13. Oktober auf 
57° 20) N 4° 6 O: überflutetes Schunerwrack, Fockmast steht. 
— Am 8. Oktober auf 57" N 5° O: Wrack (Galeas). — Am 
16. Oktober auf 54° 38" N 29 35 0, aufdem Wege Hamburg— 
Tyne, anf der Doggerbank: 2 herausragende Masten. — Am 
12. Oktober auf 54° 30° N 20 20° 0: 2 je 6* und 12° heraus- 
ragende Masten, — Am 15. Oktober auf 54° 30 N 2° 35° 0: 
2 heransragende Masten eines Wracks. — Am 25. September 
33 Sm. SW vom Diamond Shoal-Feuerschiff: Wrack. — Am 
29. September auf 35° 30° N 33° W: rote eiserne Tonne, — 
Am 9. Oktober auf 25° N 889,° 0: Wrack »Jennie Hulberte, 
— Am 4. Oktober auf 27° 32: N 90° 28: W: gekentertes 
Wrack, — Am 5. Oktober auf 37° 16° N 73° 41' W: gekentertes 
hölzernes Wrack mit Wracktrüämmern. — Am 18. September 
Südseite der Belle Isle-Straße; 2 entmastete Wracks. — Am 
29. September auf 38° 5° N 69° 30% W: entmastetes Wrack 
iBrigg), — Am 2. Oktober auf 379 17° N 73° 53° W: gekenterter 
Leichter oder Schuner, — Am 2, Oktober auf 36° 50° N 74° 


zu bringen, wo der Besatzung, die nun wieder an Bord wollte, 
der Zutritt bis zum nächsten Tage verweigert wurde, als die 
Bark nach ihrer Besichtigung im Trockendock dem deutschen 
Kousul zur Verfügung gestellt wurde. Das Seeamt verkündete 
in Übereinstiumung mit dem Reichskommissar folgenden 
Spruch: Die Bark »Steinbeke ist in der Nacht vom 13. bis 
14. Juli 1905 hei schwerem Wetter auf der Reede von Val- 
paraiso ankernd, vertrieben und in gefährliche Nähe der 
Klippen geraten. Die Besatzung hat das Schiff gerechtfertigter 
Weise verlassen, ist aber am nächsten Morgen wieder an Bord 
gegangen. Am 14. Juli ist der Versuch, das Schiff an einer 
Boje in Sicherheit zu bringen, infolge mangelhafter Hilfs- 
einrichtungen erfolglos geblieben und das Schiff ist gestrandet. 
Daß der Kapitän mit der Bosatzung vorher zum zweitenmal 
das Schiff verlassen hat, hat die Strandang nicht ver- 
schuldet, (Hamburg.) 


Untergang der Galeas „Kambin“ an der Küste von 
New-Mecklenburg. Das Fahrzeug strandete, als der Kapitän 
dienstlich an Land war, Die Strandung ist dadurch herbei- 
geführt, daß das Schiff mehrmals die Wendung versagte und 
durch die Strömung auf das Riff geworfen wurde. Ob durch 
die Anwesenheit des Kapitäns an Bord der Unfall verhindert 
worden wäre, hat sich nicht ermitteln lassen. (Hamburg.) 





51’ W: 15° herausragender Mast. — Am 26. September auf 
35°42 N 74° 15 Wr Fahrzeug mit Masten, platt auf der Seite 


liegend. — Am 1. Oktober auf 35° 33° N 75° 11° W: gekentertes 
Wrack. — Am 29, September auf 36° N 75° W: gekentertes 
Wrack, — Am 26. September auf 33° 37° N 77° 40" W: Wrack 
unter Wasser mit 2 herausragenden Masten, — Am 2. Oktober 


auf 33° 15° N 77050 W: Wrack unter Wasser mit 2 heraus- 
ragenden Masten. — Am 3. Oktober auf 27° 43’ N 90° 35: W: 
gekentertes Wrack mit Wracktrümmern. — Am 11. Oktober 
auf 46° N 8° W: gekenterte eiserne Tonne. — Am 20, Sept. 
30 Sm. NOzO von Kap Hatteras: 2 überflutete, 1 Sm. von- 
einander treibende Wrack. — Am 26, September auf 36° 
21‘ N 29° 48 W: rote konische Tonne. 

Eisberichte. 

Es wurden gesichtet; Am 5. Oktober Belle Isle-Straße Nord- 
seite: großer &. mehrere kleine a. — Am 19. September auf 
54° N 22° W: kleines Blockeis. — Am 30. Mai auf 52° 8 
82° 16 W: a. — Am 11. Juni auf 55° 8 57° W: a. — Im 
September auf 48° 8 56" Wr a. — Am 29, Juli auf 560 5 
65° W: 8 sehr große a. — Am 31. Jali auf 56° S 63° W: 
24 große & und Scholleneis. — Am 26. Juli bei Kap Horn: 
aa. — Am 22. Juni auf 56° 15° 8 65° 40° W: kleiner a. 
— Am 24. Juni auf 57° 45° S 64° W: a. — Am 22. Juni 
auf 56° 12° 5 62° 30° W: großer a. — Am 23, Juni auf 56° 
12 85 63° W: großer a. — Am 24. Juni auf 56° 8 S 63° 
Jr W: großer a. — Am 12. Juli auf 57° S 68° 40° W: a. 
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Schiffbau. 


Banaufträge. 

Die Dampfschiffahrts- Reederei-Gesellschaft Wyk a. Föhr 
hat der Werft von Janssen & Schmilinsky, Hamburg, den Bau 
eines Passagier-Schraubendampfors in Auftrag gegehen, 
der im Mai nächsten Jahres geliefert werden soll. Der Nen- 
bau soll messen: SOX20%X6' 1r* und er wird mit einer 
Compoundmaschine mit Überflächenkondensation ausgerüstet, 
die reichlich 110 indiz. Pferdekräfte entwickeln soll. 


=” . 
. 


Stapellänfe, 


Auf der Werft von H. Brandenburg, Hamburg, wurde am 
17. Oktober der für die Hochseefischerei-Gesellschaft »Hansa« 
im Ban befindliche Fischdampfer «Wappen von Hamburg: 
zu Wasser gelassen. Das Schiff hat eine länge von 118 Fuß 
und wind mit einer Maschine von 450 indiz. Pferdekräften 
ausgerüstet, + = 


- 








Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief am 17. Cktober 
ein für Altona bestimmter Hochseefischdampfer glücklich 
vom Stapel. Das Schiff erhält eine Dreifach-Expansions- 


maschine von 400 Pferdekräften und einen Kessel von 
130 Quadratmetern Heizfläche bei 13 Atmosphären Spannung. 
. “ 


Der für J. Thode und N. Ebeling in Altona auf der Werft von 
Janssen & Schmilinsky, Hamburg, im Bau befindliche Hochsee- 
fischdampfer »Schleswig- wurde am 18. Oktober zu Wasser 
gelassen, Das Schiff hat Dimensionen von 35%X 6,75 X 4,02 m. 


* . 
” 


Auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck lief am 

20, Oktober der für die Herren Leonhardt & Blumberg, 
Hamburg, neverbaute Dampfer «Marie Leonhardt: glücklich 
vom Stapel. Der Neuben mißt: 312 (4227 3"; Trag- 
fühigkeit 4100 Tons. Der Dampfer erhält eine Maschine von 
975—1000 i, HP., die ihm eine Geschwindigkeit von 9 bis 
'„, Meilen in der Stunde geben soll. Die Fertigstellung des 

Schiffes wird in der zweiten Hälfte des November acr, erwartet. 


* + 
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Probefahrten oder Ablieferungen. 


Mit dem auf der Werft derStettiner Oderwerke für Hamburger 
Rechnung neuerbauten Hochseefischdampfer »Diana» wurde am 
15. Oktober eine Probefahrt unternommen, die durchaus zu- 
friedenstellend verlief. Der Neubau mißt: 36,925 x 6,70 X 
4,195 Meter. Eine dreifache Expansionsmaschine verleiht dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von 11 Knoten im beladenen 
Zustande, der für die Maschine nötige Dampf wird von einem 
Kessel von 120 Quadratmeter Heizfliche und 13 Atmospären 
Spannung erzeugt. 

* = 

Am 16, und 17, Oktober machte der auf der Werft von 
Blohm & Voss, Hamburg, für die Hamburg-Amerika Linie 
erbaute Doppelschraubendampfer »König Friedrich August- 
vine Probefahrt von Hamburg üler Helgoland nach Borkum 
und zurück. Der König von Sachsen nahm an der Probefahrt teil. 
— Der Neubau mift: 1448 X 16.8% 10,36 m; 9460 Brutto 
Reg.-Tons Raumgehalt. Für Passagiere sind außer den üblichen 
Sülen 121 Kajüten mit 252 festen Betten und 56 Sofabetten 
vorgesehen; unter ihnen befinden sich 4 Laxuswohnungen, die 
je ein Wotn-, Schlaf- und Badezimmer umfassen. Dem 
Zwischendecksverkehr sind Räume für 400 Personen zugemessen, 
davon kann eine kleine Anzahl auch in größeren Kabinen 
untergebracht werden. Die Maschinen bestehen aus vier- 
fachen Expansionsmaschinen von zusammen 6200 Pferdestärken. 
Die Schrauben — zwei vierflügelige Broncepropeller von 
5.3 ın Durchmesser — werden bei voller Fahrt 77 Um- 
drehungen ausführen. Die Beleuchtung des Schiffes ist 


elektrisch; 3 Dynamomaschinen von je 360 Ampire tei 
110 Volt speisen ea. 1400 Glühlampen. Zur Bedienung de 
Schiffes und seiner Maschinen gehören ca. 170 Mann Besateang, 





Maritime Rundschau. 


Der Vorstand der Internationalen Segelschtif« 
reeder- Vereinigung hielt am 11. und 12. d.M. a 
Paris eine Versammlung unter den Vorsitz des Hem 
J, A. Roxburgh ab. Es wurde beschlossen, daß in den te 
stehenden Minimalfrachtraten keine Veränderung eintreten 
soll mit Ausnahme der Rundfrachten von und nach de 
Häfen der Pacifie - Küste von Nord- und Sitdamenky Die 
Frachtsätze von Australien wurden erhöht und darnaf be. 
stimmte Rundfrachten von Großbritannien und dem Kontinent 


festgesetzt. e . 
“ 


Der Aufsichtsrat der Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft »Neptun« in Bremen beschloß eine Erhöhuss 
des Aktienkapitals von Mk. 3500000 auf Mk. 50000 
eintreten zu lassen und einer demnächst einzuberuferden 
Generalversammlung der Aktionäre diesen Antrag zur Beschlal- 
fassung zu unterbreiten. 


= . 
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Harburgs Bestreben auf Vertiefung des Kühlhrand: 
soll nach den «Hamb, Nachr.e Aussicht auf Verwirklichung 
haben, Zwischen der preußischen und hamburgischen Regierun 
werden seit längerer Zeit darüber Verhandlungen gzepfwrr. 
Nun sollen die Verhandlungen soweit vorgeschritten sein, dil 
voraussichtlich im Anfang des nächsten Monats in Hanbere 
die endgültigen Abmachungen in dieser für die beilen Eh 
städte so wichtigen Frage zum Abschluß gebracht werden 


Die Anstrengungen der Matrosen im Seefiseherer 
gewerbe um Erhöhung ihres Einkommens — heute 
haben sie etwa 75—80 Mk. monatliches Einkommen — findet 
Verständnis in Reedereikreisen, so daß eine Verständimut« 
erwartet werden kann. 


* ” 
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Ein Entwurf der ungarischen Regierung, betr. Sal- 
ventionierung der Handelsflotte, sieht a. a me 
staatliche Unterstützung zur Errichtung eines Schalschiffes 
vor. Im ganzen kann die Regierung zur Unterstützung der 
freien Seeschiffahrt jährlich anderthalb Millionen Krooes 
das Budget einstellen. Die subventionierten Schiffe erhal 
überdies für zehn Jahre Steuer- und Gebührenfreiheit. 
Geltungsdauer des Gesetzes beträgt zehn Jahre. 


* * 
* 


a 
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Am 10, September d. J. warden durch den Lloyddarpéier 
oSachsen« 22 Chinesen geborgen (siehe S. 504), Aas Anil 
dieser hervorragenden Tat sind nanmehr seitens der Deutsche 
Gesellschaft. zar Rettung Schiffbrüchiger aus der Laeisz-Stiftens 
der Besatzung der »Sachsens folgende Prümien rerbeber 
worden: dem Kapitän Fr. v. Letten- Petersen die Keay 
gokdene Medaille nebst Diplom, dem IT. Offizier C. Praeser! 
die große silberne Medaille nebst Diplom und 4 Lauten a» 
der Mannschaft des Schiffes eine Geldprämie von je Si Mari. 


* r 
“ 


Der König von Sachsen hat außer den in letzter Nammer 
bekanntgegebenen Auszeichnungen verliehen: Kapitän Forlser 
vom »Willkommen«, Maschineninspektor Viereck und Ober 
maschinist Wolff das Ritterkreuz I. Klasse des Albrecht 
ordens; die Oberstewards, mehrere Stewards und Matrose 
erbielten Medaillen. 
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Der bremische Senat hat den bisherigen Schiffskapitiin 
Hermann Fahlbusch zum Hafenmeistergehilfen "im Zoll- 
ansschlußgebiet ernannt. 


. a 
“ 


Herr F. Th. Eckhusen, der Seniorchef der Schiffs- 
naklerfirma Aug. Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. Hamburg. 
ist am 18. Oktober im 77. Lebensjahr entschlafen. 60 Jahre 
hatte er in der Firma, zuerst als Angestellter, zuletzt als Chef 
gearbeitet und erfreute sich in Reederei- und Kaufmanns- 
kreisen allseitiger Beliebtheit. 





Vermischtes. 


Bevorstehender Zusammenschluß mehrerer Arbeiter- 
verbände. In einer am 19, Oktober in Bremen alsgehaltenen 
Hafenarbeiterversammlung wurde grundsätzlich der Ver- 
schmelzung der Verbände der Hafenarbeiter, der Handels- und 
Transportarleiter, der Seeleute, der Eisenbahnarbeiter und viel- 
leicht auch der Maschinisten und Heizer zu einem großen 
Verbande zugestimmt. Veranlassung zur Gründung gibt der 
Umstand, daß sich gelegentlich ‚von Streiks, wie z. B. beim 
Streik der Seeleute in Hamburg, die jetzigen Berufsorganisationen 
den Arbeitgeberorzanisationen gegenüber als zu schwach erwiesen 
haben. — Diese Mitteilung der » Weser-Ztg.« verdient die auf- 
merksamste Beachtung in Reederkreisen. Kommt die angestrebte 
Verschmelzung zustande, daun stehen die deutschen Reeder 
mit bezug auf Organisation der Arbeiter Verhältnissen gegen- 
über, wie sie in Marseille vor dem großen Streik in 1904 und 
wie sie auch in England bis zu der schweren Katastrophe 
zwischen Shipping Federation und Sailors and Firemens Union 
in 1897 vorgeherrscht haben, 


Jahresbericht und Tagung der Baltic and White Sea 
Conference Aus dem Jahresbericht. der der Versammlung 
am 18. und 19. Oktober in London zur Genehmigung vor- 
gelegt wurde, geht uw. a. nach der »Börsenhalles hervor, daß 
sich die der Konferenz angehörnige Tonnage von 997 000 Br.-T. 
am 31. August 1905 auf etwas über 2 Millionen Br.-T. am 
A1. August 1906 vermehrt hat. Der grifite Zuwachs entfällt 
dabei auf England, wo man sich anfangs ablehnend verhalten 
hatte. Zur Konferenz gehörten von der britischen Handels- 
florte Ende August 1906 429000 t gegen $1000 t ein Jahr 
vorher. ferner aus Diinemark 422000 t gegen 168 000 t, aus 
Norwegen 414000 t gegen 278 000 t, aus Dentschland 254 000 t 
gegen 170000 t, aus Schweden 202000 t gegen 129 000 t, aus 
Spanien 126000 t gegen 67 000 t. aus Holland 56 000 t gegen 
57 000 t, aus Frankreich 44000 t gegen 12000 t usw, Die 
Abrechnung per 31. August 1906 schließt in Einnahme und 
Ausgabe mit einer Summe von 2084 £ und einem Saldo von 
708 £. — In der Tagung wird auf Anregung des Konsuls 
Hansen. Kopenhagen, unterstützt Herrn 
Hamburg, hinsichtlich der Minimalraten den Mitgliedern nahe- 
gelegt, einen weiteren Zuschlag von 5 pZt. durchzusetzen 
versuchen. Im Wortlaut der Balteon-Charter werden einige 
Änderungen vorgenommen. Darauf wird Stauer- 
verhältnisse in Schweden und über die Schiffsmaklerverhältnisse 
in Königsberg gesprochen. Dann wurde eine Kommission mit 
der Aufgabe ernannt, an der Baltic Sleeper Charter entsprechende 
Änderungen vorzunehmen. Die Erörterung der Streikklausel 
wurde dem Vorstand vorbehalten. 


auch von Riger, 


über die 


Beschlossen wurde ferner, 
duß eine besondere Versammlung im April jeden Jahres in 
Kopenhagen. die nächste regelmäßige Jahresversammlung im 
Herbst 1907 in Hamburg Damit war die 
Tagesordnung erledigt. 


stattfinden soll. 


Unterwassersignale. Es wini uns geschrieben: Nachdem 
in den Vereinigten Staaten schon nach vielen Richtungen hin 


Versuche mit Unterwasserschall - Glocken- und Horapparaten 
angestellt wurden, sind im Laufe dieses Sommers während zwei 
Monaten die für 10 Feuerschiffe gelieferten Unterwasserschall- 
Glocken der Submarine Signal Co. in Boston ganz - besonders 
strengen Versuchen ausgesetzt gewesen. Die Glocken mußten 
ca. 2 Monate ununterbrochen in Tätigkeit gehalten werden und 
durften nur zum Zwecke des Schmierens oder im Falle einer 
Betriebsstörung aus dem Wasser herausgenommen werden. 
Die Versuche sind nunmehr abgeschlossen und haben das 
Ergebnis gehabt, daß die Regierung der Vereinigten Staaten 
die bereits installierten Unterwasserschall- Glocken von zehn 
Feuerschiffen käuflich erworben hat und ihren Betrieb auch 
in Zukunft übernehmen wird. Ferner hat sie den Auftrag 
erteilt, weitere sechs Feuerschiffe mit Unterwasserschall- 
Glocken auszurüsten. Es wenden also in kurzem 16 Feuer- 
schiffe an der Ostküste der Vereinigten Staaten mit Unter- 
wasserschall - Glocken versehen sein. Ihre Namen sind: Cape 
Elizabeth, Maine; Pollock Rip Shoals, Mass; Boston, Mass: 
Nantucket Shoals, Mass; Vineyard Sound, Mass; Brenton 
Reff, R. L; Sandy Hook, N. Y.; Overfalls, Cape Henlopen: 
Winter Quatter Shoal, Virginia; Tail of the Horseshoe, Hampton 
Roads; Cornfield Point. Conn: Fire Island, N. Y.; Five-Fathom 
Bank, Delaware; Fenwick Shoal, Maryland; Cape Charles, Vir- 
ginia; Diamond Shoel, Cape Hatteras. Die Küstenbehörden 
sind von der Regierung dahin instruiert worden, auf den 
Karten die Feuerschiffe zu verzeichnen, welche Unterwasser- 
schall-Signale abgeben und der Schiffahrt bekannt zu machen. 
daß sie im Nebel und Sturm Unterwasser - Signale aussenden. 
Durch die offizielle Einführung der Unterwasserschall-A pparate 
seitens der Regierung der Vereinigten Staaten von Nonlamerika 
ist die praktische Ausnutzung der neuen Erfindung einen be- 
deutenden Schritt weiter gekommen. Ich hoffe auch bald in 
der Lage zu sein, Ihnen die Mitteilung machen zu können, dal 
seitens der beteiligten Steaten die gleichen Einrichtungen für 
die erhühte Sicherheit der Schiffahrt an der europäischen Küste 
getroffen werden sollen, wie sie bereits die Vereinigten Staaten 
eingeführt haben. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 30. September 1906 und 
1905 folgende Seeschiiden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1906 1906 1905 105 
Totalverluste ... 22 45 24 45 
Beschädigungen . . 433 165 388 170 

Nach Flaggen geordnet gingen im August 1906 folgende 
Schiffe verloren: . 

Flaggen Dampfer Serler Flaggen Dampler Segler 
imerikanische 4 9 japanische 2 u 
belgische 2 _ norwegische _ 5 
britische 10 10 russische _ 6 
dänische _ 1 schwedische ] 2 
deutsche 1 4 spanische 1 1 
französische 1 4 griechische _ — 
italienische _ 3 chilenische _ _ 


Bestand der japanischen Handelsflotte (30. Juni 1906): 


= oa ei § Brutto R.-T. Netto R.-T. 
20 bis 50 429 13 799 7 210 
50. 100 237 16 802 9 461 
1) » 300 255 42 602 25 121 
300 3 92 $6 046 22 079 
DM 1OOG 131 {4 O72 5S 432 
1000 2000 130 196 695 126 472 
HH) BONO 105 255 G26 165 379 
BILL ann 42 142 723 92 305 
4000 5000 11 48671 42 954 
fue hooo a 26 755 16 598 
6000 ToDo 18 112 138 68 315 
TODO nS) 1 7 463 4627 
Zusammen [454 993 572 628 952 
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Prüfungswosen. 

Mit der nächsten Schifferprüfung für große Fahrt soll in 
Teer am 15. November d. J. begonnen werden. Meldungen 
daza nimmt Herr Navigationslehrer Hahn daselbst entgegen. 

In Papenburg beginnt am 27. November d. J. eine 
Prüfung für Seesteuerleute. Meldungen dazu nimmt Herr 
Navigationslehrer Döring daselbst entgegen. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 2. Oktober. Vorsitzender Herr Kapt. 
Opitz. Nach Erledigung der Eingänge, unter denen die An- 
frage der Königl. Württembergischen Dampfschiffs- Inspektion 
am Bodensee nach einem Schiffsführer bemerkenswert ist, 
wurden die Herren Boger, Dr, Enlers, Struck, Benjamin und 
Schauseil zu Vertretern des Vereins an dem für den 17, Nov. 
in Aussicht genommenen 25. Stiftungsfest des hiesigen Vereins 
Deutscher Seeschiffer ernannt. Wegen Abwesenheit des Refe- 
renten wurde die Beratung über Punkt 2 der Tagesordnung 
ausgesetzt. Die Besprechung des Punkt 3 „Feststellung des 
Farbenunterscheidungsvermigens durch die Nagelschen Tafeln 
leitete durch ein ausführliches Referat Herr Dr. Müller ein. 
Er schilderte in großen Zügen das Wesen der Farbenblindheit 
und erörterte kurz die verschiedenen Methoden zu ihrer Fest- 
stellung: die Verfahren von Cohn, Adler. Holmgreen und 
Nagel. Insbesondere beschäftigte er sich mit den beiden 
letzten Methoden. Die Vorzüge der Holmgreenschen Unter- 
suchungen für die Zwecke der ausübenden praktischen See- 
schiffahrt wurden als besonders geeignet hervorgehoben und 
dabei festgestellt, daß sich bisker nach diesem Verfahren 
1,33 pZt. Farbenblinde herausgestellt haben. Größer werde 
der Prozentsatz Farbenunsichtiger nach der Nagelschen Methode 
sein, weil sie an Farbensinn und Farbenempfindung so hohe 
Anforderungen stelle, daß diese nur von intelligenten Personen 
erfüllt werden könnten, Aus diesen unl vielen anderen Gründen 
sei die Nagelsche Methode für Massenuntersuchungen durchaus 
ungeeignet, dagegen ließe sie sich vielleicht bei Navigations- 
schülern anwenden. Dieser Berichterstattung folgte eine sehr 
lebhafte Debatte, in der unterschiedslos ausgesprochen wurde, 
daß die Nagelschen Tafeln als Mittel zur Feststellung des 
Farbenunterscheidungsvermögens bei Seeleuten abzulehnen 
seien, Das bisherige Verfahren nach Holmgreen und im 
Revisionsfalle nach farbigen Lampen genüge durchaus den 
praktischen Bedürfnissen. Da sich nach dem Nagelschen Ver- 
fahren ca. 5 pZt. anomale Trichromaten ergeben, und da in 
Aussicht genommnen würde, es mit rückwirkender Kraft in 
Geltung zu bringen. müsse gegen seine Einführung schon um 
des Mannschaftsersatzess willen entschieden Stellung genommen 
werden, Die Versammlung faßte nach Berücksichtigung aller 
Einwände folgende Resolution: 

»Der Nautische Verein zu Hamburg hält zur Fest- 
stellung des Farbenunterscheidungsvermögens die Holm- 
greensche Methode für völlig ausreichend und genügend. 
Werden dabei Farbenblinde gefunden. so lassen sich genauere 
Resultate erzielen durch Anwendung farbiger Lampen, deren 
Schein durch entsprechende Maßnahmen verkleinert und ver- 
dunkelt werden kann, Gegen die Einführung der Nagelschen 
Tafeln, in denen der Verein ein die Interessen der See- 
schiffahrt schädigendes Mittel zur Feststellung des Farben- 
unterscheidungsvermigens erblickt, wendet er sich, weil die 
Nagelsche Methode 1) weit über die Bedürfnisse praktischer 
Seemannschaft hinausgehe ; 2) weil durch sie eine unberech- 
tigte Ausmerzung geeigneter Kräfte und eine unerwünschte 
Verringerung des seemännischen Nachwuches eintreten würde; 
3) weil ihre sachgemäße Durchführbarkeit von hellem Tages- 


licht abhängig und 4) weil sie gegenüber der Internatronalitit | 
der Seeleute ganz undurchführbar sei.« 


Damit diese Auffassung auch der zuständigen Stelle zur 
Kenntnis gebracht weerde, beschließt die Versammlung zu te 
antragen, daß dieser Gegenstand auf die Tagesordnung des 
nächsten Vereinstages gestellt werde. — Nächste Sitzung an 
29. Oktober. = 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 24. Oktober, Als Mitglied wird Herr 
Kapt. Braren, D, «Patmos« aufgenommen. Der Vorsitzend 
gibt bekannt, daß abermals ein namhafter Betrag zur Unter- 
stützung hilfsbedürftiger Angehöriger eines verstorbenen Mit- 
gliedes bezahlt worden sei. Nach Besprechung der Kinging: 
beschäftigte sich die Versammlung mit einer vom Verein 
Deutscher Schiffer auf kleiner Fahrt beantragten Abänderung 
der Befugnisse des Refiihiqungsnachiweises der Schiffer act 
kleiner und Küstenfahrt (siehe 8, 494). Von einem Beschlas 
wurde abgesehen, in der Erwartung, daß dem Verein später 
vom Antragsteller solche Unterlagen gegeben würden, damit 
sich die Tragweite des Antrages beurteilen lasse, — Zum 
zweiten Punkt der Tagesordnung: Schutzmafregeln für Bunke- 
kohlen, wurden die Entscheidungen des Seeamts Hambor 
über die Explosionen an Bord der Dampfer »Cap Frie« uni 
»Hamburg« verlesen und darauf die Herren Kapt. Borr- 
möller, Frantz, v. Holten, Maletzky, München 
berg, Saggau und vw, Schroetter zu Mitgliedern einer 
Kommission ernannt, die sich mit dem Gegenstand eingehender 
beschäftigen soll. — Nächste Sitzung am 31. Oktober. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 18. Oktober ' 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglied 
versammlung wurden 10 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: Beisitzer zum 
Seeamt Hamburg. Die von der Deputation für Handel un! 
Schiffahrt dem Verein zur Äußerung übersandte Vorschlags- 
liste der Beisitzer für das Seeamt Hamburg für 1907 lag der 
Versammlung vor, welche sich mit der Liste einverstanden 
erklärte. Jedoch wurde beschlossen, als Ergänzung zu der 
Liste der Deputation einige Mitglieder vorzuschlagen, welche 
Schiffsoffiziere, jetzt teilweise Seelotsen sind. Trotzdem gesets- 
lich die Schiffsoffiziere für das Amt eines Seeamtsbeisitzers 
zugelassen sind, habe die Deputation für Handel und Schifl- 
fahrt es in jedem Jahre abgelehnt, Schiffsoffiziere zu der 
Untersuchung von Seeunfüllen heranzuziehen. Dagegen seien 
stets außer den beiden vom Gesetze vorgeschriebenen Kapi- 
tünen, Kaufleute, Reeder, Patentlosen und Ingenieure als Ba- 
sitzer zum Seeamte herangezogen, ohne daß bisher ein Grent 
dafiir habe angegeben werden können, weshalb ein in seiner 
verantwortungsreichen Stellung tüchtiger und erfahrener Schiffs- 
offizier von der gesetzlich ihm eingeräumten Mitwirkung tel 
der Beurteilung seiner mit einem Seeunfalle im Zusammen- 
hange stehenden Kameraden ausgeschlossen werde, während 
Kaufleuten und Reedern dieses Recht stets willig eingeräumt 
werde, olıne daß man bei diesen im allgemeinen die erforder 
liche Sachkenntnis voraussetzen könne. Die Notwendigkeit 
aber, Schiffsoffiziere im Seeamte mitwirken zu lassen, si 
bereits zur Genügs bewiesen worden. Ebenso habe sich andı 
herausgestellt, daß Seelotsen (Inhaber des Kapitänspatentes) Bi 
die Beisitzerliste aufzunehmen seien, um in’ besonderen Falke 
auch von dieser Seite die nötige Sachkeuntnis‘, gn erhallen 
Ferner wurde beschlossen, mit den diesbezüglielen Vorschläge 
nochmals eine Eingabe in diesem Sinne am-Alie Deputstiom 
zu machen, trotzdem eine ähnliche Eingabe an die Depotation 
für Handel und Schiffahrt nicht einmal von dieser an 
worden war. - 
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—e>— Auf dem Ausguck. —9- 


Deutsche und englische Tiefladelinie. 

Am 23. Oktober begann das englische Unter- 
haus die Anträge eines Ausschusses (Standing Comitee) 
über die Abünderung der 1894er Merchant Shipping 
Act zu prüfen. Die ganzen Anträge haben, wie das 
hier ja schon genug ausgesprochen worden ist, einen 
schutzgesetzlichen Charakter. Sie zeigen die unver- 
kennbare Absicht, die englischen Reedereiinteressen 
zegenüber ausländischem Wettbewerb zu schützen. 
Das ist nicht weiter verwunderlich, wenn man sich 
die Zeitströmungen ins Gedächtnis ruft, als der Aus- 
schuf seine Beschlüsse faßte. Sie stammen noch 
Hochflutzeit Chamberlainscher Zollschutz- 
bestrebungen. Wie das Unterhaus damals zusammen- 
zusetzt war, die große Mehrheit repräsentiert durch 
Unionisten Chamberlainscher Farben, wäre den An- 
tragen eine Majorität wahrscheinlich nicht versagt 
tegenwärtig weht ein anderer Wind, Das 
bewies am 23. Oktober das Abstimmungsergebnis 
über die Ausdehnung der Bestimmungen des Tief- 
ladegesetzes auf nichtenglische Schiffe. Das Standing 
Comittee hatte, zur Beurteilung, ob ein ausländisches 
Schiff nach den englischen Regeln überladen sei, 
beantragt, den Tiefgang im Abgangshafen und nicht 
den bei der Ankunft im englichen Hafen als den 
mabgebenden zu betrachten. Gegenüber dieser 
Auffassung vertrat die englische Regierung durch 
Mr. Lloyd-George den Standpunkt, daß nur der 
Tiefgang beim Einkommen in einem englischen 


aus der 


worden. 


Hafen in Frage kommen könne. Das ist natürlich 
ein wesentlicher Unterschied. Nicht für Segel- 
schiffe, aber für Dampfer, die ihren Tiefgang um 
das Gewicht der während der Reise verbrannten 
Bunkerkohlen vermindern. Selbstverständlich will 
die englische Regierung mit ihrem Antrag nicht die 
Überladung schützen, ihr Standpunkt stützt sich 
vielmehr auf politische Erwägungen, auf die Er- 
kenntnis, daß die Anträge des Ausschusses, als Ein- 
griff in die Hoheitsrechte anderer Staaten, zu unlieb- 
samen kaum übersehbaren Repressalien führen können. 
Auch praktische Gründe sprechen gegen den Aus- 
schuß. Mr. Cairns hat sie erwähnt. Er führte als 
Beispiel die Lage von Kapitänen an, die den Be- 
stimmungsort des Schiffes beim Verlassen des Ab- 
gangshafens nicht kennen, ihn erst in einem Order- 
hafen erfahren und somit vorher nicht wissen 
können, ob überhaupt das englische Tiefladegesetz 
auf ihr Schiff in Anwendung kommen werde. Außer 
Cairns, Lloyd-George (dem Antragsteller) und dem 
»Solieitor General« sprachen Gegner des Regierungs- 
antrages. Trotzdem wurde er mit 313 gegen 90 
Stimmen angenommen. Zwar nur in erster Lesung, 
aber die Mehrheit ist so stark, daß auch später 
eine Ablehnung der Vorlage kaum zu befürchten 
sein wird. — Wichtiger, weit wichtiger für unsere 
Interessen als es dieses Abstimmungsergebnis ist, 
wäre eine Verständigung der deutschen und eng- 
lischen Regierung in den, wie es heißt, seit langen 
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Monaten gepflogenen Verhandlungen über die gegen- 
seitige Anerkennung der Tief- Lademarken beider 
Länder. Am deutschen Widerstand soll es ja nicht 
liegen. daß der Ausgleich bisher nicht zu Stande 
kommen konnte. - Weshalb zögert die englische Re- 
gierung, nachdem doch auf ihre Veranlassung die 
alte Load Line Act in diesem Frühjahr nach deutschem 
Vorbild abgeändert worden ist? Haben ihr Ohr noch 
immer jene germanophoben Heißsporne, die gegen 
bessere Einsicht der maßgebenden Experten unsere 
Freibordregeln bekritteln, weil diese angeblich nicht 
so scharf wie die englischen Tiefladevorschriften 
seien? Möge sie doch das Beispiel auf sich wirken 
lassen, das Mr. Cairns am 23. Oktober im Unterhaus 
anführte, als er mitteilte, daß ein ehemaliger eng- 
lischer, von einer deutschen Reederei angekaufter 
5000 Tons Dampfer nach deutschen Freibordregeln 
200 T. weniger laden darf, als es ihm vorher nach 
dem britischen Tiefladegesetz gestattet worden war. 


+ * 
* 


»Ca’canny«. 
Mr. Havelock Wilson, dem es durch 
einen sehr geschickten Streich gelungen ist, heftige 
Awietracht zwischen den Reedern der. Ost- und 
Westküste Englands heraufzubeschwören, erhebt 
»Fairplays den Vorwurf eines entschiedenen Befür- 
worters des berüchtigten »Ua’canny s-Systems. Was 
»Ca’cannys heißt? Das Wort, in England geprägt, 
von allen Ländern und auch von uns übernommen 
worden, läßt sich in seiner Bedeutung nur um- 
schreiben. Es bedeutet für den Arbeiter: »Zwingen 
Dich äußere Verhältnisse, Deinen Arbeitslohn, der 
Dir nicht hoch genug erscheint, zu ertragen, ver- 
richte nicht mehr Arbeit, als sie nach Deiner 
Meinung für Deinen Lohn wert ist; unbekiimmert 
darum, was andere darüber denken.e Das nieder- 
trächtigste Obstruktionsmittel! Angewandt mit Vor- 
liebe von langsamen und trägen Arbeitern mit Be- 
dientenseelen, dagegen ungeeignet für temperament- 
volle, selbsthewubte und fleißige Arbeiter, Auf alle 
Fälle wirkt es aber demoralisierend, weil es Lug und 
Trug fürdert. Lange ist es noch nicht her, als uns 
erzählt wurde, daß versucht werde, das »Ca’canny<- 
System nach dem Hamburger Hafen zu importieren, 
Wurzel kann es unter deutschen Arbeitern 
wohl nicht fassen, dazu sind sie in ihrer großen 
Mehrzahl zu ehrlich Und die 
Elemente, welche nach dem 


Gegen 


aber 


minderwertigen 
‚Ca cannye«-Rezept, wie 
es ihnen von skrupellosen Agitatoren verahreicht 


wird, verfahren, stellen eine Minderheit ohne 
geltenden Einfluß dar. 
Montreal. 


. weder ein Sensations- noch 
Oktober 
Es behauptet. daß der 


Quebec Chronicle 
ein Revolverblatt, verbreitet unter dem 1. 
eine alarmierende Nachricht, 


auffallend niedrige Wasserstand auf dem St. Loren 
bei Montreal während der diesjährigen Sehiffahrts- 
saison. nicht eine durch besondere Sonnenhitz 
erklärliche Erscheinung des letzten Sommers gewesen, 
sondern auf Ursachen zurückzuführen sei, die sich 
in ihrer Wirkung von Jahr zu Jahr fühlbarer machen 
und in absehbarer Zeit die Navigierung tiefgehender 
Schiffe bis nach Montreal ausschließen werden. Zur 
Verbreitung dieser Mitteilung halte sich das Blatt 
um so mehr berechtigt, als die Auffassung dort 
Jedermann bekannt sei, im Privatleben auch nirgend- 
auf Widerstand stoße, nur von der kanadischen 
Regierung mit einer Konsequeuz, hinter der System 
liegen müsse, verheimlicht werde. Zurückgeführ 
wird dieses (falls hier keine Täuschung vorliegt), für 
den kanadischen Seeverkehr inhaltsschwere Phänomen 
auf den Kanal von Chicago nach dem Mississipi. 
der (26 Seemeilen lang und 20 Fuß tief) dem 
Michigan See ununterbrochen gewaltige Wasser- 
mengen entzieht und sie dem Mississipi zuführt 
Dadurch soll sich mit dem Wasserspiegel der mit- 
einander verbundenen Großen Seen auch der Wasser- 
stand des St. Lorenz-Stromes allmählich 
Diese Wahrnehmung sei nicht neu. Wird nun auch 
Quebee von der Gefahr nicht betroffen, da der 
Wasserstand seines Hafens, durch Flut und Ebbe 
geregelt, unabhängig von der Wirkung des Chicago- 
Kanals bleibt, so entsprechen die Hafenanlagen dort 
doch nach keiner Richtung den Ansprüchen eines 
Verkehrs, wie er sich nach Montreal ergiebt, Nutzen 
aus solcher Sachlage würden nur Portland, Boston 
und New York ziehen. 


E2 * 


senken. 


Wassertiefe zum New Yorker Hafen. 

Als die beiden Riesencunarder » Lusitania: und 
»Mauretaniac vor zwei Jahren auf Stapel gesetzt 
wurden, war bekannt, daß der nach New York 
gerichtete Ambrose-Kanal auf 40° Tiefe bei Niedrig- 
wasser zum Sommer 1907 gebracht werden sollte. 
Unter dieser Berücksichtigung wurden die Tiefen- 
verhältnisse der Schiffe festgesetzt und es durfte 
angenommen werden, daß dann ein Schiffstiefgang 
von 37° den Wasserverhiiltnissen entsprechen werde. 
Noch ehe die beiden Dampfer vom Stapel gelaufen 
waren, eB es, daß sich die von der amerikanischen 
Regierung gewünschte 40 Fußtiefe aus verschiedenen 
technischen Gründen nieht werde berstellen lassen 
können. Dem Gerücht wurde als einer Stimme aus 
unzuverlässiger Quelle kein Glauben geschenkt, auch 
wurden solche Nachrichten für plumpe Börsen- 
manöver gehalten. Nun scheint aber jenen Mit- 
teilungen doch etwas tatsächliches zu Grunde gelegen 
zu haben, denn Mr. Henry N. Babcock, der leitende 
Ingenieur der Baggerarbeiten im Ambrose-Kanal, bat 
auf Aufforderung in einem Bericht an seine wmr* 
gesetzte Behörde mitgeteilt, daß der Kanal. sim 
nächsten Sommer, also zur Zeit der Indienststelling 
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der Cunarder, nicht tiefer als 35° bei Niedrigwasser 
sein werde. Da nun der alte Kanal eine Tiefe von 
30° bei Niedrig- und 341/,‘ bei Hochwasser auf- 
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weist, werden die neuen Schiffe während der 
nächstjährigen Saison mit kostspieligem Zeitverlust 
zu rechnen haben. 





Der Palfrich'sche Kimmtiefenmesser. 


(Nachdruck verboten.) 


Von Kapt. E. M. 


u — 


(Schluß.) 


Wenn man die unangenehmen Folgen der aus | Versuchen, die im Sommer 1904 auf Veranlassung 


den Schwankungen der Kimmtiefe resultierenden 
Ungenauigkeit der Ortsbestimmung auf See in Er- 
wägung zieht, so ist es wohl mit Freuden zu 
berrüßen, daß es Herm Dr. Pulfrich, wissenschaft- 
licher Mitarbeiter der Firma Carl Zeiss in Jena, 
der sich auf Anregung des Herrn Dr. Kohlschütter 
mit der Angelegenheit beschäftigt hat, gelungen ist, 
einen einfachen Apparat zu konstruieren, der es er- 
möglicht, die Kimmtiefe durch Messung zu bestimmen. 


Bei den verschiedenen Experimenten, die vorher 
von mehreren hervorragenden Fachleuten, u. a. auch 
von Herrn Dr. Kohlschütter selbst angestellt wurden, 
hat es sich herausgestellt, daß es im Gegensatze zu 
der Methode von Blish*) vorteilhafter ist, die Kimm- 
tiefe durch ein vom Sextanten unabhängiges In- 
Bei den praktischen 


strument direkt zu messen. 


Mo 


bin Ge Pep . at RE Ve 

Fig. 1. 

a. mit Ablesung im Okualar. 
Entgegenkommender Weise 
wurden mir zu diesem Zwecke 
zwei Modelle des Apparats, Fig. | 
a und b, zur Verfügung gestellt. 
Die Konstruktion beider Modelle 
basiert darauf, die Kimmtiefe 
durch Messung in der Weise zu 
bestimmen, daß man den Winkel 
zwischen zwei diametral gegen- 
überliegenden Seiten der Kimm 
mißt, dessen Differenz von 180°, 
wie leicht erklärlich, gleich der 
doppelten Kimmtiefe sein muß. 
Zu diesem Zwecke hat man das 
Prinzip des Winkelspiegels aus- 





*) Kapitänlentnant Blish U, Ss. N. hat den Versuch 
gemacht, die Kimmtiefe durch ein Reflexionsprisma zu messen, 
das am Sextanten angebracht wird. 





Kimmtiefenmesser. 


Fig. 2. Keilskala. 


des Reichs-Marine-Amts von Herrn Prof. Stück auf 
dem Adlergrund-Feuerschiff mit mehreren zu diesem 
Zwecke angefertigten Instrumenten vorgenommen 
wurden, hat sich herausgestellt, daß der Pulfrich’sche 
Kimmtiefenmesser eine durchaus befriedigende Lösung 
dieser Aufgabe darstellt und allen anderen überlegen 
is. Diese in den »Annalen der Hydrographie« 
(1904, S. 520) veröffentlichte, günstige Kritik des 
Herrn Prof. Stück veranlaßte mich, die Firma Zeiss 
darum zu bitten, mir einen solchen Kimmtiefen- 
messer zu Versuchszwecken zu überlassen, um 
während einer Reise nach Philadelphia und zurück, 
mit dem H.-A. L. D. »Abessinia« im Juni/Juli d. J., 
feststellen zu können, ob sich die allgemeine Ein- 
führung dieses Instruments in der Handelsflotte 
befürworten läßt. 





h, mit Trommelablesung. 


venutzt, der aus zwei kreuzweise 
zu einander gestellten Einzel- 
spiegeln besteht und bekanntlich 
die Eigenschaft hat, daß zwei in 
entgegengesetzter Richtung auf 
den Winkelspiegel auffallende 
Lichtstrahlen diesen mit einem 
von der Haltung des Instruments 
unabhängigen  Richtungsunter- 
schied verlassen, sowie ferner 
auf einem in den Strahlengang 
eingeschalteten WinkelmeBappa- 
rat, durch welchen der Rich- 
tungsunterschied der beiden 
austretenden Strahlen entweder 
direkt gemessen oder um meßbare Beträge variiert 
werden kann. 

Dieses Prinzip ist in dem Bau der Instrumente 


a TE 
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in der Weise verkürpert, daß dieselben aus einem 
annähernd horizontal zu haltenden Fernrohre und 
einem vor dem Objektive angebrachten, aus einem 
Spiegel ab und 3 Prismen: bed, bde, edff zusammen- 
gesetzten Spiegelkreuz bestehen (siehe Fig. 3, Ansicht 
von vorne und Fig. 4, Seitenansicht), durch das die 
einander gegenüberliegenden, rechts und links vom 
Beobachter befindlichen Teile des Meereshorizonts 
im Gesichtsfelde des Fernrohres gleichzeitig sichtbar 
gemacht werden. Zwischen den beiden zuerst 
genannten Prismen, bed und bde, befindet sich eine 
Silberschicht bd, die streifenformig zur Hälfte weg- 
gekratzt ist und daher sowohl die auffallenden 
Lichtstrahlen zurückwirft wie jeder Spiegel, aber 
auch die von hinten kommenden Lichtstrahlen 
durchläßt wie eine durchsichtige Glasplatte. Diese 
Anordnung der Prismen ist auf Anregung des Herrn 
Prof. Stück erfolgt*), der bei dem Versuchsinstrument, 
das an Bord des Adlergrund-Feuerschiffes in Be- 
nutzung war, den Übelstand entdeckte, daß sich die 
sogenannte »doppelle Austrittspupille« lästig bemerk- 
bar machte. Von diesem, auch bei dem gewöhn- 
lichen Sextanten vorhandenen Fehler kann man sich 
leicht dadurch überzeugen, daß man darauf achtet, 
daß, wenn man in einem Sextanten zwei indische 
Gegenstände zur Deekung bringen will und dabei 
das Auge vor dem Okularloch hin- und herbewegt, 
bald der eine Gegenstand hell und deutlich, während 


a 





Fig. 3. 


Der von links kommende Kimmstrahl A? wird durch 
den Spiegel ab nach unten geworfen, dringt durch das 
Prisma bed, die Streifen, wo die Silberschicht bd weggekratzt 
ist, und durch das Prisma bde hindurch und gelangt eben- 
falls nach m, von wo er zusammen mit dem von rechts 
kommenden Kimmstrahl in das Fernrohr gespiegelt wind. 
Der Beohachter sieht also im Fernrohr in der Richtung 
voraus in m (Fig. 4) die Bilder der rechts und links querab 
liegenden Kimmen, wie in Fig. 2. 

Wenn der Spiegel ab senkrecht zu der haibspiegelnden 
Silberschicht bd steht, so entspricht der Alstand der beiden 
Kimmbilder der Summe der Kimmtiefen rechts und links 
querab,« 


Die beiden mir zur Verfügung gestellten 
Modelle a und b unterscheiden sich in der Haupt- 
sache durch die Art und Weise, wie die Messung 


*) »Annalen« 1004, IX, S. 420/21, 
**) Lehrbuch der Navigution. R-M.-A, 
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der zweite verschwindet, bald. der zweite deutlich 
sichtbar wird, während der erste verschwindet 
Um sie zur Deckung zu bringen, muß das Auge 
eine mittlere Stellung einnehmen, wobei beid« 
schwach sichtbar sind. Dieses ursprünglich recht 
störende Verschwinden der einen Kimm hat Herr 
Dr. Pulfrich dadurch beseitigt, daß er die Prismen 
nicht nebeneinander, sondern hintereinander gestellt 
und das eine mit einer durchscheinenden Silber- 
schicht belegt hat. 


Die beiden Seiten der Kimm erscheinen im 
Gesichtsfelde als zwei vertikale, bei horizontale 
Lage des Fernrohres einander parallele Linien (X, 
und Ä, in Fig. 2) deren Abstand voneinander, 
unabhängig von der Haltung des Instrumentes, gleich 
der doppelten Kimmtiefe ist. Das Vorzeichen der 
Kimmtiefe (—, wenn der Meereshorizont unter, —, 
wenn er über dem mathematischen Horizont gelegen 
ist) ergibt sich hierbei ohne weiteres durch dis 
Unterscheidung, ob das Band zwischen den beiden 
Linien Luft oder Wasser ist, 


Die Wirkung des Instruments ist die folgende *: 


Der von rechts kommende Kimmstrah! Ar füllt durch 
die Seite be in das Prisma ein, wird durch die stehen- 
gebliebenen Streifen der Silberschicht Bd nach unten nach 
m gespiegelt und bei m wieder in die horizontale, aber zu 
seiner ursprünglichen Richtung rechtwinklige Richtung ab 
gelenkt and in das Fernrohr geworfen. 





Fig. 4. ; 
des Winkels bewerkstelligt wird. Das Modell a ist 
mit einer Einrichtung versehen, die eine direkt 
Ablesung der Kimmtiefe an einer im Gesiehtsfelde 
des Fernrohres angebrachten, sogenannten Keilskalu 
(siehe Fig. 2) gestattet. Der Beobachter hat zum 
Zwecke der Messung der Kimmtiefe nur darauf zu 
achten, an welcher Stelle der Skala das von den 
beiden Schenkeln des Keilwinkels und den beiden 
Meereshorizonten eingeschlossene Viereck annähern! 
quadratisch erscheint. Das zweite Modell b hat 
überhaupt keine Okularskala, sondern ist mit einer 
Mikrometervorrichtung zum Drehen eines der 
Prismen versehen, welche gestattet, den Zwischen- 
raum zwischen den beiden Meereshorizonten zum 
Verschwinden zu bringen. Nach dieser Ein- 
| stelluug wird der Kimmwinkel an der mit der 
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Mikrometervorrichtung verbundenen Trommelteilung 
abgelesen. 

Die Versuche habe ich an Bord der » Abessinia« 
in der Weise angestellt, daß, soweit es die Witterungs- 
verhältnisse gestatteten, die Kimmtiefe aus ver- 
schiedenen, zwischen 7 und 16 m schwankenden 
Augeshöhen dreimal täglich, Morgens, Mittags und 
Abends, gemessen und das Resultat mit den unter 
Berücksichtigung der Luft- und Wassertemperaturen 
aus den Koss’schen Tabellen entnommenen Werten 
verglichen wurde. 

Hierbei stellte sich zunächst gleich zu Anfang 
heraus, daß das Modell b mit Mikrometervorrichtung 
und Trommelablesung für den Seegebrauch bedeutend 
weniger geeignet ist als das Modell a, weil es sehr 
schwierig war, die beiden seitlichen Horizonte bei 
gleichzeitiger paralleler Lage genau zur Berührung 
zu bringen. Sofern starke Bewegung im Schiffe 
ist, halte ich dieses für gänzlich unmöglich. Ferner 
habe ich gegen die Konstruktion dieses Modells 
das sehr schwerwiegende Bedenken, daß die Ein- 
stellung der Mikrometervorrichtung sich leicht ver- 
schieben kann und daher andauernd einer Kontrolle 
dadurch bedarf. daß man den Apparat um die Fern- 
rohrachse als Drehungsachse um 180° dreht. 

Das mit der Keilskala versehene Modell a 
bewährte sich dagegen ganz ausgezeichnet und war 
spielend leicht zu handhaben. Das Instrument ließ 
sich auch, wenn Bewegung im Schiffe war, mit 
Leichtigkeit so verschieben, daß die beiden seitlichen 
Horizonte eine annähernd parallele Lage bekamen 
und gleichzeitig an der Stelle der Skala sichtbar 
blieben, wo das von den beiden Schenkeln des 
Keilwinkels und dem ersteren eingeschlossene Vier- 
eck annähernd quadratisch erschien. Die parallele 
Lage der beiden seitlichen Horizonte dient übrigens 
auch als Anhalt für richtige horizontale Lage des 
Fernrohres. Selbstredend kann bei dieser Art Ab- 
lesung von einer mathematischen Genauigkeit nicht 
die Rede sein; meines Ermessens müßte es jedoch 
jedem normal veranlagten Beobachter leicht fallen, 
die richtige Lage des kleinen Quadrates an der 
Einteilung der Skala auf 0.3' genau zu schätzen, 
was für praktische Zwecke reichlich genügt. Das 
Okular des Fernrohres muß natürlich für das Auge 
des Beobachters passend eingestellt werden; im 
übrigen kann an diesem Modell, nachdem die Lage 
der Prismen einmal richtig adjustiert ist, kaum 
etwas in Unordnung geraten. 

Große Abweichungen derauf diese Artgemessenen 
Kimmtiefen von den in den gewöhnlichen Tafeln 
enthaltenen mittleren Werten wurden während der 
ganzen Reise nicht gefunden, was wohl grüßtenteils 
darauf zurückzuführen ist, daß die Luft- und 
Wassertemperaturen meistens nur um sehr kleine 
Beträge (höchstens 5° C.) variierten. Die größte 
Abweichung machte sich am 23./6. bemerkbar, wo 


bei schönem klaren Wetter 8 Uhr morgens, auf 
40° 43° N 57° 9 W, Lufttemperatur 4- 17,3% C., 
Wassertemperatur —- 21,5° C., die Kimmtiefe aus 
16 m Augeshöhe 82° und aus 7 m Augeshöhe 
5,7° gemessen wurde. Die entsprechenden mittleren 
Werte hätten 7,1 bezw. 4,7. die nach der Koss’schen 
Methode korrigierten 8'/,‘ bezw. 61/,° betragen 
müssen, 8b p. m. desselben Tages, auf 40° 23° N 
60° 14° W, Lufttemperatur + 14°, Wassertemperatur 
—- 16° C, wurde aus 16 m die Kimmtiefe zu 6,7' 
und aus 7 m zu 5' gemessen; mithin also zwischen 
Morgens und Abends bei 16 m Augeshöhe ein Unter- 
schied von 1,5' wahrgenommen. Nach Koss hätten 
die der Differenz zwischen Luft- und Wassertemperatur 
entsprechenden Werte 8° bezw. 51/,' betragen müssen. 
Bemerkenswert ist noch, daß an mehreren Tagen, 
trotzdem die Luft- und Wassertemperaturen um 3 
bis 4° differierten, Kimmtiefen gemessen wurden, 
die den mittleren Tafelwerten entsprachen; mithin 
also die Anwendung der Koss’schen Tabellen das 
Resultat direkt verschlechtert haben würde. Dem- 
gegenüber konnte bei anderen Gelegenheiten das 
Entgegengesetzte festgestellt werden. Meines Er- 
messens ist die Erklärung für die Abweichungen 
der durch das Pulfrich’sche Instrument ermittelten 
Kimmtiefen von den Koss’schen Tafelwerten darin 
zu suchen, daß die Temperaturen auf die allgemein 
übliche Art gemessen wurden. Das trockene Luft- 
thermometer befand sich in einem hölzernen Psy- 
chrometerkasten am Achterende des Ruderhauses 
auf der Brücke in etwa 13 m Augeshöhe; zum 
Messen der Wassertemperatur dienten eine kleine 
Segeltuch-Schlagpütze und das gewöhnliche Wasser- 
thermometer. Auf Grund einer nachträglichen ein- 
gehenden Besichtigung der s. Zt. notierten Resultate 
habe ich den Eindruck gewonnen, daß speziell das 
Messen der Lufttemperatur auf diese Art nicht als 
einwandfrei betrachtet werden kann; es dürfte sich 
daher empfehlen, bei derartigen Beobachtungen das 
Thermometer aus dem Psychrometerkasten, wo es 
vielleicht nicht genügend gegen die Sonnenstrahlen 
geschützt sein kann, an eine günstige Stelle im 
Schatten zu bringen und die Lufttemperatur nicht 
nur in Augeshöhe, sondern auch so nahe als möglich 
der Wasserlinie zu messen, 

Die Resultate der Beobachtungen berechtigen 
ferner unbedingt zu der Schlußfolgerung, daß die 
direkte Messung der Kimmtiefe durch das Pulfrich'sche 
Instrument vorteilhafter ist. als die Benutzung der 
Koss’schen Methode, die auf in der gewöhnlichen 
Praxis an Bord der Handelsdampfer meistens 
undurehführbaren Voraussetzungen aufgebaut ist. 
Außerdem ist man dabei von Fehlern in der Auges- 
höhe unabhängig, was einen weiteren, unter Um- 
stiinden nicht zu unterschätzenden Vorteil darstellt. 
Die bereits auf S. 497, 1903 in dieser Zeitschrift 
aufgestellte Behauptung, daß es vorteilhafter ist, bez 
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klarem Wetter Höhen über der Kimm aus großen 
Augesböhen zu messen, hat bei den Versuchen mit 
dem Kimmtiefenmesser dadurch Bestätigung gefunden, 
daß die beiden seitlichen Horizonte in der Regel 
im Gesichtsfelde des Instruments aus 16 m bedeutend 
schärfer siehtbar waren als aus 7 m. Besonders 
auffallend war es dabei, daß mehrfach bei 7 m 
Augeshöhe kleine Abweichungen der Kimmtiefe von 
den mitlleren Werten (etwa 0,3°—0,5‘) beobachtet 
wurden, die bei 16 m Augeshöhe verschwanden, 
Da sich dieses speziell in solchen Fällen bemerkbar 
niachte, wo bei steifer Brise und gleicher Luft- und 
Wassertemperatur eine normale Kimm zu erwarten 
war, muß man annehmen, daß ein höherer Stand- 
punkt des Beobachters günstiger ist als ein niedriger. 

_ Gegen die vorbeschriebene Art der Messung 
der Kimmtiefe läßt sich der Einwand erheben, daß 
die Kimmtiefe rechts und links Beobachter 
nicht immer gleich zu sein braucht. In der ‘Tat 
sind schon mehrfach verschiedene Kimmtiefen an 
verschiedenen Stellen des Horizontes beobachtet 
wenn auch systematische Untersuchungen 
Da 


von 


worden, 
nach der Richtung bis jetzt nicht vorliegen. 


man mit dieser Fehlerquelle stets zu rechnen haben | 


wird, ist es durchaus empfehlenswert, die mit dem 


Apparat ausgeführte Messung au verschiedenen’ 
Stellen des Horizontes zu wiederholen. Dieses ist 
an Bord der » Abessinia« in etwa 50 Fällen geschehen: 
eine irgendwie nennenswerte Abweichungder Resultate 
wurde jedoch in keinem Falle festgestellt. Sollt- 
sich ein soleher Fall ereignen, so wird der vor- 
sichtige Navigateur, der es versteht, Theorie und 
Praxis in zweckmäßiger Weise zu vereinigen, 
| selbstredend ein noch größeres Fragezeichen hinter 
das Resultat seiner astronomischen Beobachtungen 
| 










machen als sonst. 


Wenn man bedenkt, daß erfahrungsgemäß fest- 
gestellt ist, daß abnorme Hebungen oder Senkungen 
der Kimm vorzugsweise bei schönem klaren Wetter 
auftreten, wo der Meereshorizont so wunderbar schon 
und scharf begrenzt erscheint, daß der Unbefangene 
nichts Böses vermutet, so ist es wohl als ein großer 
Fortschritt zu bezeichnen, daß dem praktischen 
Navigateur durch dieses Instrumeut ein Mittel in 
die Hand ist, den unsichtbaren Feind zu 
entlarven und rechtzeitig zu verhindern, daß er 
sich unter falscher Flagge als außergewöhnlich 

| Stromung « 
; verspätet — 
| bar macht, 


gegeben 


oder sonstiges undeklinierbares Neutrum 


oder vielleicht sogar »zu spät< bemerk- 





Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgonossenschaft. 
Von Direktor Schauseil, Hamburg. 


Der von dem Abgeorinsten Roesicke eingebrachte Antrag 
fand in folgender endgültiger Fassung Aufnahme in das Inva- 
liden-Versicherungsgesetz vom 13. Juli 1890: 

$ 11. 

Durch Beschluß des Bundesrats kann -der auf Grund 
des Gesetzes vom 13. Juli 1587 (Reichs-Gesetzblatt S. 329) 
errichteten See-Berufsgenossenschaft gestattet werden, unter 
ihrer Haftung eine besondere Einrichtung zu dem Zwecke 
zu begrümlen, die Invalidenversicherung nach Maligube dieses 
Gesetzes für diejenigen Personen «u übernehmen, welche 
in den zur Genossenschaft gehörenden Betrieben oder ein- 
zelnen Arten dieser Betriebe beschäftigt werden, sowie für 
diejenigen Unternehmer, welche gleichzeitig der Unfall- 
versicherung und der Invalidenversicherung unterliegen. 
Eine solche Einrichtung darf jedoch nur gestattet werden, 
für die Hinterbliebenen der darin versicherten Per- 
sonen von der Genossenschaft zugleich eine Witwen- uml 
Waisenversorgung begründet wird, Werden solche Einrich- 
tungen getroffen, so sind in denselben diejenigen Personen, 

für welche sie bestimmt sind, kraft Gesetzes versichert. 


wenn 


Werden die Versicherten zu Beiträgen herangezogen, 
so sind dieselben in gleicher Weise wie die Arbeitgeber bei 
der Verwaltung zu heteiligen. 

Der Teil der Beiträge, auf die Arbeitgeber 
entfällt, darf im Durchschnitte nicht niedriger sein als die 
Hälfte der Beitrüge, welche auf Grund dieses Gesetzes (§ 32) 
Die Beiträge der Versicherten dürfen nicht 
höher sein als die der Arbeitgeber. 

"Werden die Beiträge der Versicherten 
sind auch die Renten für die Hinterbliebenen im gleichen 


welcher 


zu zahlen sind. 
ahgestuft, 


a0 


Verhältnis abzustufen. 


IL. 





Die Wartezeit darf weder für die Invalidenversicherung 
noch für die Witwen- und Waisenversorgung höher bemessen 
werden. als im $ 20 vorgesehen ist. 

Den Versicherten muß, wenn sie zeitweilig auf aus- 
ländischen Schiffen Beschäftigung nehmen, ihre Familien aber 
in Deutschland verbleiben, oder wenn sie aus anderen Gründen 
aus der versicherungspflichtigen Beschäftigung ausscheiden. 
die Weiterversicherung gemäß den Bestimmungen dieses 
Gesetzes nicht nur hinsichtlich der Invalidenversicherung, 
sondern auch in Bezug auf die Witwen- und Waisen- 
versörgung gestattet sein, 


§ 12. 

Auf die im § 11 bezeichneten Einrichtungen finden die 
Bestimmungen der §§ 8, 9 entsprechende Anwendung; Sir 
unterliegen der Beaufsichtigung durch das Reichs-Versiche- 
rungsamt nach Maßgabe der §§ 108 bis 110 dieses Gesetzes 

Die für die Unfallversicherung errichteten Schiedsgerichte 
sind auch für die von der See - Berufsgenossenschaft über- 
nommene Invalidenversicherung sowie für die van ihr ein- 
gerichtete Witwen- und Waisenversorgung zuständig. 


§ 13. 
Beschliisse der Genossenschaft, durch welche die im 
$ 11 bezeichneten Einrichtungen getroffen werden, die bierfir 
erlassenen Statuten und deren Abünderungen bedürfen der 
Genehmigung des Bundesrats. Der Bundesrat beschließt, 
nachdem zuvor die im § 01 des Gesetzes vom 13, Juli 1887 
bezeichneten, für die Versicherten berufenen Beisitzer der 
Schiedsgerichte gehört worden sind, 
Der Bundesrat bestimmt den Zeitpunkt, mit welchen 
die Einrichtung in Wirksamkeit tritt.« 





Jahrg. | 
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Sobald das Invalidenversicherungsgesetz die Rechtskraft 
beschritten batte, wurde seitens der See-Berufsgenossenschaft 
der Entwurf von Satzungen einer Invaliden-. Witwen- und 
Waisen-Versicherungskasse ausgearbeitet, Zur Beratung über 
diesen Entwurf wurde auf den 31, Oktober 1899 eine außer- 
ordentliche Genossenschaftsversammlung nach Berlin einberufen, 
welche nach ganz eingehender Verhandlung einstimmig fol- 
genden Beschluß faßte: 


»Die Genossenschaftsversammlung erklärt sich damit ein- 
verstanden, daß unter Zugrundelegung der wesentlichen Be- 
stimmungen des vorgelegten Entwurfs, der Satzungen der 
Invaliden-, Witwen- und Waisen- Versicherungskasse der 
See- Berufsgenossenschaft diese Kasse in das Leben gerufen 
werde. und ermächtigt den Vorstand, auf dieser Grundlage 
die Errichtung der Kasse hei den Bundesrat zu beantragen. « 


In Ausführung dieses Beschlusses wurde sodann unter 
dem 15. November 1890 seitens des Genossenschaftsvorstandes 
beim Bundesrat der Antrag gestelit, den Satzungen in Gemäl- 
heit des $ 13 des Invalidenversicherungsgesetzes die Genehmi- 
gung zu erteilen. Die Hoffnung des Vorstandes, nunmehr am 
Ziele seiner langjährigen Bestrebungen zu stehen, sollte eine 
herbe Enttäuschung erfahren. Gegen den Satzungsentwurf 
wurde seitens des Reichsamts des Innern im Dezember 1900 
eine Reihe von Bedenken erhoben. Das wichtigste derselben 
betraf die Frage der finanziellen Fuodamentierung der Kasse. 
In dieser Beziehung hatte die Genossenschaft in das Auge 
gefaßt. die zu schaffende Witwen- und Waisen - Versorgung 
im wesentlichen auf dem für das Gebiet der Unfallversicherung 
bereits geltenden Umlageverfahren aufzubauen. Eine derartige 
Regelung erklärte das Reichsamt des Innern für wnannehmbar, 
vielmehr forderte dasselbe mit Entschiedenheit das für die 
In validenversicherung geltende sogenannte Prämiendurchschnitts- 
verfahren auch als Grundlage für die gesamte, neu zu schaffende 
Kasseneinrichtang. Der Unterschied zwischen beiden Ver- 
fahren besteht darin, daß, während sich das Umlageverfahren 
‚darauf beschränkt, den jeweiligen tatsächlichen Jahresbedarf 
aufzubringen, bei dem Prämiendurchschnittsverfahren durch 
bestimmte Beiträge außer den Kosten der Verwaltung der Wert 
uller Renten bezw. Witwen- und Waisen- Gelder aufgebracht 
wird, welche die einzelnen Versicherten bei etwaiger Invalidität 
bezw. Tod ihres Gatten und Vaters zu beanspruchen haben 
werden. Dieses Verfahren will also den Kapitalwert der in 
den einzelnen Jahren fortlaufend entstehenden Belastung decken 
und führt deshalb zur Ansammlung eines Kapitals, welches 
jederzeit die volle Prämienreserve für alle in dem betreffenden 
Zeitpankt laufenden Versicherungen enthält und gleichzeitig für 
sich allein ohne Inanspruchnabme der künftig fällig werdenden 
Beiträge ausreichen soll, alle bereits bewilligten Renten bis zu 
dem nach versicherungstechnischen Grundsätzen wahrschein- 
lichen Ende ihrer Bezugsdauer zu bestreiten. Es liegt auf 
der Hand, daß durch dieses letztere Verfahren wenigstens für 
die Gegenwart eine ganz erheblich größere Belastung bedingt 
wird, und erlitten infolgedessen auch die rechnerischen Grund- 
lagen, auf welchen die Genossenschaft ihre Satzungen aufgebaut 
hatte, eine wesentliche Verschiebung. Zwei Fragen traten bei 
den Versucken einer anderweitigen Fundamentierung der Kasse 
besonders in den Vordergrund: Höhe der zu leistenden Witwen- 
und Waisen- Gelder sowie Höhe der zu erhebenden Beiträge. 
In ersterer Beziehung hatte die Genossenschaft in ihren 
Satzungen vorgesehen, die zu zahlenden Witwen- und Waisen- 
tselder auf die gleiche Höhe mit den auf Grund des See-Unfall- 
versicherungsgesetzes zu leistenden Witwen- und Waisen-Renten 
zu stellen, und zwar hauptsächlich in der Absicht, hierdurch 
die vielfachen Streitigkeiten darüber, ob für den Tod eines 
Seemanns ein Betriebsunfall verantworlich gemacht werden 
müsse, mit einem Schlage aus der Welt zu schaffen. Derartig 
hoch bemessene Leistungen sollten aber nach der Ansicht der 


Herren Mathematiker des Reichsamtes des Innern mit den 
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von der Genossenschaft vorgesehenen Beiträgen nicht bestritten 
werden können. Nachdem eine von diesen Herren gemachte 
Anregung, den Kreis der zum Empfange einer Rente berech- 
tigten Witwen zu beschränken und diese Berechtigung nu 
den erwerbsunfähigen Witwen zuzugestehen, vom Genossen- 
schaftsvorstande verworfen worden war, und zwar hauptsächliel: 
aus der Erwägung, daß die Einführung einer derartigen Unter- 
scheidung zweifellos wieder eine Quelle von zahlreichen Streitig- 
keiten bilden würde, wurde zunächst der Versuch gemacht, 
zuverlässige Ziffern über den Prozentsatz der verheirateten 
Seeleute und die Zahl der vorhandenen Kinder zu erlangen. 
Zu diesem Zwecke ließ der Genossenschaltsvorstand in ähn- 
licher Weise wie bei den durch das Reich bewirkten Volks- 
zäblungen durch Vermittelung der Reeder und Kapitäne am 
1. Oktober 1901 die gesamte, auf deufschen Seefahrzeugen 
vorbandene Besatzung feststellen und über deren Personalien 
besondere Fragebögen ausfüllen. Wenngleich das hierdurch 
gewonnene Material im wesentlichen mit den Ziffern, welche 
die Genossenschaft ihren Berechnungen zu Grunde gelegt hatte, 
übereinstimmte, so zwangen doch andere Momente zu einer 
Herabsetzung der ursprünglich vorgesehenen Leistungen. In- 
zwischen waren nämlich, und zwar sowohl durch das neue 
See-Unfallversicherungsgesetz vom 30. Juni 1900 sowie durch 
die verschiedentlich erfolgten Erhöhungen der Durchschnitts- 
heuern auf dem Gebiete der Unfallversicherung die Leistungen 
nahezu um 50 pZt. gestiegen, und erwies es sich infolge dieser 
Erhöhungen als ausgeschlossen, auf der Grundlage des Prümien- 
durchschnittsverfahrens Witwen- urd Waisen-Gelder, die mit 
den Hinterbliebenenrenten des Sce-Unfallversicherungsgesetzes 
auf der gleichen Stufe stehen, gus Mitteln der zu schaffenden 
Kasseneinrichtung auszukehren. Es galt infolgedessen, für 
diese Witwen- und Waisen - Gelder neue Formen zu finden, 
eine Aufgabe, die dahin gelöst wurde, daß nunmehr auch für 
die Witwen- und Weaisen - Versorgung fünf besondere Ab- 
stufungen im Anschluß an die fünf Klassen des Invaliden- 
versicherungsgesetzes geschaffen wurden, Insbesondere aber 
mußte versucht werden, in finanzieller Beziehung zwischen 
den hohen Anforderungen des von der Reichsregierung ver- 
langten Prümiendurchschnittsverfahrens und der Rücksicht, die 
auf den seit den Jahre 1899 bedauerlicherweise eingetretenen 
wirtschaftlichen Tiefstand eines großen Teiles der deutschen 
Reederei unbedingt genommen werden mußte, einen ange- 
messenen Ausgleich herbeizuführen. Glücklicher Weise konnte 
in dieser Hinsicht ein Einverständnis auf mittlerer Grundlage 
erzielt werden. Durch ein versicherungstechnisches Gutachten, 
welches seitens der Rechnungstelle des Reichs- Versicherungs- 
amts unter dem 13. Mai 1905 erstattet wurde, wurde der 
Nachweis geführt, daß von den seitens der deutschen See- 
schiffahrt für die Invalidenverscherung aufgebrachten Bei- 
trägen eine Summe von jährlich 157 900 Mark durch Zwecke 
dieser Versicherung nicht in Anspruch genommen wurde, diese 
Summe somit für Zwecke der Witwen- und Waisen-Versorgung 
zur Verfügung stand. Außerdem erheischten die Aufwendungen 
dieses neuen Versicherungszweiges nach den Berechnungen 
des Reichs - Versicherungsamts einen Mehraufwand von rund 
Mk. 200000 per Jahr. Infolgedessen mußten zur Deckung 
der gesamten, d. h. sowohl der durch die Invaliden- und 
Altersversicherung als auch der durch die Witwen- und 
Waisen - Versorgung bedingten Belastung Beiträge eingestellt 
werden, welche die bisher für die Invalidenversicherung allein 
geltenden in den Lohnklassen I und II um je 6 Pfg. in Lohn- 
klasse III am 8 Pfg. und in den Löhnklassen IV und V um 
je 10 Pfg. übersteigen. 


Nach langen Kontroversen mit der Reichsregierung, die 
sich auf eine Reihe weiterer Detailfragen bezogen, war im 
Frühjahr die Sachlage endlich soweit geklärt, daß die See- 
Berufsgenossenschaft au die Ausarbeitung eines neuen Satzungs- 
entwurfs herantreten konnte. Dieser fand im Dezember 1905 





die Zustimmung einer außerordentlichen Genossenschafts- 
Versammlung sowie unter dem 16. Juli er. auch die im 
Gesetz vorgesehene Genehmigung des Bundesrats. Der Beginn 
der Tätigkeit der neuen Kasseneinrichtung, die den Namen 
»Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See- 
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“ Berufsgenossenschaft« führt und deren Zweck in der Gewährung 
von Invaliden- und Altersrenten nach Maßgabe des Invaliden- 
versicherungsgesetzes sowie der Gewährung von Witwen- und 
Waisengeldern besteht, ist auf den 1. Januar 1907 festgesetzt 
worden. (Fortsetrang folet.) 





Die deutsche Flagge in den außerdeutschen Häfen (1904). 


Kiederländisch-Indien. Im Jahre 1904 behauptete die 
Jeutsche Flagge in der Auslandsschiffsbewegung Niederländisch- 
Indiens den dritten Platz mit 571206 K.-T, oder 10,8 v. H. 
des Gesamtverkehres von 5311530 R.-T, Sie wurde über- 
troffen von der britischen Flagge mit 2448428 K.-T. oder 
46.1 v. H. und der niederländischen mit 1961 522 R.-T. oder 
36,9 v.H. Auch im Jahre 1898 bewiiltigten schon diese drei 
Flaggen fast den ganzen Verkehr, denn es entfielen von der 
tiesamtsehiffsbewegung von 3251 120 R.-T. auf die britische 
Flagge 1 750 675 K.-T. oder 53,8 v. H., auf die niederländische 
1193 278 R.-T. oder 36,7 v. H. and anf die deutsche Flagge 
168 877 R.-T. oder 52 v. H. 

Japan. Unter den am Verkehre mit Japan iin Jahre 
1904 meist beteiligten Flaggen nahm die deutsche die zweite 
Stelle ein mit 3155316 R.-T. oder 13.9 v. H. Anteil am 
Gesamtverkehre von 22767684 R.-T. Ihr voran stand nor 
die britische Flagge mit dem bedeutenden Anteile von 11 904 046 
Reg. -Tons oder 52,3 v. H. Die Landesflagge bewältigte, da 
sie durch den Krieg mit Rußland anderweitig in Anspruch 
genommen war, in diesem Jahre nur 2335435 R.-T. oder 
10,3 v. TE. Von dem im Jalire 1899 bewegten Raumgehalte 
von 7 370 584 R.-T. entfiel der größte Teil mit 2688 235 K.-T. 
oder 36,5 v. H. auf die japanische Flagge; den zweiten Platz 
behauptete die britische mit 2613 013 R.-T. oder 35,5 v. H. 
und den dritten die deutsche Flagge mit 570455 R.-T. oder 
7,7 v. H. des Gesamtverkehres. 


Queensland. Während die deutsche Flagge im Gesamt- 
verkehre Queensland noch im Jahre 10903 an dritter Stelle 
sich befand, hatte sie 1904 den zweiten Platz inne mit 
163 468 R.-T. oder 8,6 v. H. Verkehrsanteil. Der bei weitem 
größte Teil der ganzen Schiffsbewegung von 1908 393 R.-T. 
fand unter britischer Flagge statt, denn auf diese entfielen 
1699 117 R.-T. oder 89,0 v. H. Im Jahre 1898 befand sich 
die deutsche Flagge mit 9494 R.-T. oder 0,8 v. H. des Gesamt- 
verkehres von 1108319 R.-T. an dritter Stelle unter den ver- 
kehrenden Flaggen : ihr voran gingen aie britische mit 1 088 097 
lieg.-Tons oder 90,8 v. H. und die japanische Flagge mit 74 936 
Reg. - Tons oder 6,3 v. IH. An dem unmittelbaren Übersee- 
verkehr Queenslands (ausschließlich des Nachbarverkehres} im 
Jahre 1904 im Umfange von 398 436 R.-T. war die deutsche 
Flagge mit 72721 K.-T. oder 183 v. H. an zweiter und die 
britische Flagge mit 301 454 R.-T. oder 75,7 v. H. an erster 
Stelle beteiligt, In der Schiffsbewegung Queenslands mit den 
übrigen australischen Kolonien im Jahre 1904 mußte die 
deutsche Flagge weiter hinter der britischen zurückstehen. 
Es befanden sich von dem gesamten hierbei bewegten Raum- 
xehalte von 1500957 RAT. 1397683 R-T. oder 92.6 vw. H. 
unter britischer und 00747 Reg. -Tons oder 6,0 v. H. unter 
deutscher Flagwe. 

Neusüdwales. Der größte Teil der Schiffsbewegung von 
Neusüdwales fand im Hafen von Sydney statt, und zwar kamen 
im Jahre 1904 vom Gesamtverkehre von 58370 103 Reg.-Tons 
allein 6217 584 oder 70,0 v. H. auf diesen Hafen. Der An- 
teil der einzelnen Flaggen an seinem Verkehre wird jedoch 
nicht nachgewiesen. Sowohl 1904 als auch im Jahre 1898 
wurde die Mehrzahl des bewegten Raumgebalts von der britischen 
Flagge bewältigt; ihr Anteil betrug 7657 8604 IL-T. oder 56,2 





ı Schlab.‘ 
folgte ihr die deutsche Flagge mit 470 399 R.-T. oder 5.3 v. H 
und 263716 K.-T. oder 3,8 v. H. 

Victoria. Von dem Gesamtverkehr des Landes entfällt 
der größte Teil auf den Hafen von Melbourne, und zwar in 
Jahre 1904 von 7835541 R.-T. der Gesammttonnage nicht 
weniger als 7173419 R.-T. oder 91,5 v. H. Die deutsch: 
Flagge stand in der Schiffsbewegung dieser Kolonie an zweiter 
Steile mit 506 344 R.-T. oder 6,5 v. H. des Gesamtverkehn. 
während der Anteil der an erster Stelle stehenden britischen 
Flagve 6 939 O46 R.-T. oder 88,6 v. H. betrug. Auch im Jahıe 
1898 hatte die deutsche Flagge mit 345 992 K.-T. oder 7,0 v. ft. 
den zweitgrößten Verkehrsanteil an der 4956 737 R.-T. be- 
tragenden Gesamtschiffsbewegung, wenn auch der weitaus größte 
Teil mit 4349 713 R-T. oder 87,8 v. H. unter britischer Flagge 
sich vollzog. 

Südaustralien. In den Jabren 1903 und 1898 kamen 
von dem 4086 154 R.-T. und 3452525 R.-T. betragendeo 
Gesamtrerkehre 436 539 R.-T. oder 10,7 v. H. und 334 781 RT 
oder 9.6 v. H. auf die deutsche Flagge. Übertroffen wanle 
sie in diesen Jahren nur von der britischen Flagge mit 3449598 
Reg.-Tons oder 84,4 v. H. und 2 908 727 R.-T. oder 83,5 v.H. 
Der weitaus größte Teil der Schiffsbewegung dieser Kolonie 

. findet in dem Hafen von Adelaide statt. Es entfielen im Jahn 
1903 3563 987 R.-T. oder 87,2 v. H. der Gesamttonnage af 
diesen Hafen. Da besondere Angaben über den Anteil der 
verschiedenen Flaggen an dem Verkehre der einzelnen Häfen 
in dein Quellenwerke nicht enthalten sind, konnte auch die 
Beteiligung der deutschen Flagge am Verkehre von Adelaide 
nicht nachgewiesen werden. 

Westaustralien. Unter den im Jahre 1904 am Gesamt- 
verkehre von 3550818 R.-T. beteiligten Flaggen -hatte die 
deutsche die zweite Stelle mit 401591 R.-T. oder 11,3 v. #. 
inne hinter der britischen Flagge mit 2917599 R.-T. oder 
92,2 v. H. Im Jahre 1898 stand Deutschland gleichfalls an 
zweiter Stelle mit 314 419 R.-T. oder 13,2 v. H. Den ersten 
Platz nahm wiederum die britische Flagge ein mit 189 M0 
Reg.-Tons oder 77,0 v. H. Anteil am Gesamtverkehre von 
2389626 R.-T. Von der Schiffsbewegung des Landes findet 
der bei weitem größte Teil im Hafen von Fremantle statt, der 
im Jahre 1004 22461 880 R.-T. oder 64,5 v. H. des Gesant- 
verkehrs an sich zog. 
nicht ermittelt werden, da die amtliche Statistik zwar den 
Gesamtverkehr dieses Hafens angibt, ihn jedoch. nicht nach 
Flaggen unterscheidet. 


Deutsche Schutzgebiete auf den Inseln im Stillen 
Meere. Vie Zahlen lassen erkennen, daß die deutsche Flagge 
im Jahre 1904 im Verkehre der Marshallinseln, der Ost- und 
Westkarolinen an erster Stelle stand, und zwar auf den 
Marsballinsele mit einem Anteile von 10523 R.-T. oder 419 
v. H. am Gesamtverkehre von 25103 R.-T. Auf den Os 
karolinen war die deutsche Flagge an dem 15433 R.-T. be 
tragenden Gesamtraumgehalte mit 11199 R.-T. oder 72,6 «B. 
beteiligt, auf den Westkarelinen mit 2489 R.-T. oder 528 % A. 
von der Gesamtsumme des bewegten Ranmgehalts von 417 
Reg.-Tons. Auch in den weitest zurückliegenden Jahrea, über 
die der Verkehr hier nachgewiesen wird, hatte die deutsche 





Flagge den größten Anteil, und zwar im Jahre. 1900 am Ver 
v. H. und 5999998 R.-T. oder 86.7 v. H., an zweiter Stelle | kehre der Marsballinseln mit 5000 R.-T. oder 490 Ace . 


Der Anteil der deutschen Flagge konnte 
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PUT R-T. Gesamtverkehr, im Jahre 1901/02 an dem der Ost- 
karolnen mit 7116 R.-T. oder 61,5 v. A. bei 11569 R.-T. 
Geantverkehr und im Jahre 1901 an dem der Westkarolinen 
wit 13189 R.-T. oder 86,8 v. H. bei 15198 R.-T. Gesamt- 
serkehr. Im Verkehre von Samoa, und zwar in der Schiffs- 
bewegung im Hafen von Apia, stand die deutsche Flagge im 
Jahre 1904 an zweiter Stelle hinter der britischen, auf die 


vom Gesamteingange von 44425 R.-T. 41 207 R.-T. oder 92,8 
| v. H. kamen, auf die deutsche Flagge dagegen 1016 R.-T. od-r 

23 v. H. Im Jahre 1900 behauptete die deutsche Flagge den 
| dritten Platz mit nur 210 R.-T. oder 0,2 v. H. Anteil am 
| Gesamtverkehre vun 87324 R.-T. hinter der britischen Flagge 

mit 47109 R.-T. oder 53,9 v. H. und der der Vereinigten 
| Staaten von Amerika mit 33 740 R.-T. oder 38,6 v. H. 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Strandung des Dampfers „Amerika“ bei Guiazazo 
während der Fahrt von Manzanillo nach Santa Cruz bei 
buizazo Island auf eine in der Karte ‘nicht verzeichnete Un- 
tiefe. Er ist erst drei Tage später mit fremder Hilfe wieder 
freigekommen. Die Schiffsleitung trifft bezüglich der Navi- 
zierung vor der Strandung kein Verschulden. Auch die Maß- 
nalmen mach der Strandung waren sachgemiill.e (Bremer- 
haven.) — Kollision Dampfer , Wega“ mit dem englischen 
Dampfer „Belliver“ im Hamber, Der Verhandlung lag das 
über den Unfall von einem englischen Gericht abgegebene 
Urteil vor. Danach wäre »Wega« gemäß Art. 25 der See- 
straßenordnung verpflichtet gewesen, die rechte Seite des 
Fahrwassers zu behaupten und sich nicht an der Südseite zu 
halten. Trotzdem ging sie immer weiter nach Backbord 
hinüber, Dem Kapitän sei dieses Verschulden nicht zur Last 
zu jegen, da ein Zwangslotse an Bord war. :Belliwer« durfte 
annehmen, daß die »Wega« auf die richtige Seite des Fahr- 
wassers hinübergehen würde. Er hätte aber nieht nach rechts 
drehen, sondero nach Artikel 21 seinen Kurs beibehalten 
wissen. Zum Schluß bemerkt der englische Richter in dem 
Urteil, daß ein Lotse. der nichts von fremden Sprachen ver- 
stehe, auch kein ausläudisches Schiff besetzen dürfe. Diese 
Ausführungen machte sich der Reichskommissar zu eigen, 


indem er nicht den Führer, sondern den Zwangslotsen für den | 


Unfall verantwortlich hielt. Die Kollision ist. nach dem See- 
wat, dadurch berbeigeführt, daß Dampfer » Wega« sich an der 
anrichtigen Seite des Fahrwassers gehalten hat. Dampfer 
‘Belliwer« hat ebenfalls den Unfall mitverschuldet, weil er 
seinen Kurs nicht beibehalten hat. Der Zusammenstoß hätte 
vermieden werden können, wenn »Belliwer« nicht den Ver- 
wich gemacht hätte, den Bug der »Wega« zu kreuzen (Flens- 
hurg.! — Grundstoß des Dampfers „Martha Woermann“ im 
Sombrero Fluß. Der Dampfer ist auf eme in der Karte nicht 
verzeichnete Sandbank aufgelaufen und hat dabei Rudersteven 
und Ruder gebrochen. Die Schiffsleitung trifft nach keiner 
Richtung ein Verschulden. Besonders anerkennenswert ist die 

‘) Eine Beschreibung und Abbildung dieses Notruders 
wird in nächster Nummer erfolgen. 


*} Das Seeamt hebt in seinem” Spruch noch besonders 
bervor, daß über den Fall eine Verklarung nicht abgelegt 
worden sei. 


| vorzügliche Arbeit, welche mit primitiven Hilfsmitteln zu 
Herstellung eines Notruders') geleistet worden ist, wodurch 

es ermöglicht wurde, das Schiff ohne fremde Hilfe nach Ham- 

burg zu bringen. (Hambürg.) — Kollision zwischen Dampfer 

„Unea“ und Segler „Margaretha“ in der Wiker Bucht. Ver 

| 

| 

| 





Segler lag vor Anker. »Unea« war in Fahrt. Auf dem Segler 
war zur Zeit des Unfalls, 12h 10 Nachts, niemand an Deck; 
es wehte aus NW. Nach dem Spruche des Seeamts ist der 
Unfall darauf zurückzuführen, daß der Segler auf den Dampfer 
zugetrieben ist, Dieses kann aus den übereinstimmeniden An- 
gaben des Kapitäns und Stenermanns gefolgert werden. Nach 
den Bestimmungen der See- Bernfsgenossenschaft hätte der 
Anker des Ewers 80 kg schwer sein müssen. (Flensbarg.) — 
Kollision zwischen rerankertem Schoner „Falke* und einem 
fahrenden Schleppzug auf der Unterelbe bei Brunsbüttel.” 
Der Zusammenstoß ist dadarch herbeigeführt, daß der Schlepper- 
führer ın zu geringer Entfernung von dem Schoner und ohne 
die Wirkung des Stromes und des Windes genügend iu Be- 
tracht zu ziehen, die Schlepptrosse losmachen ließ, so daß der 
Leichter schräg im Fahrwasser treibend dem Schoner »Falke« 
an deu Bug geriet, bevor ihm eine andere Schlepptrosse vom 
Dampfer gegeben werden konnte, Wahrscheinlich hätte der 
Zusammenstoß sich dennoch vermeiden lassen, wenn der Führer 
des Leichters seinen Anker hätte fallen lassen. Die Führung 
des Schoners »Falke= trifft kein Verschulden. Die nach dem 
Zusammenstoß getroffenen Maßnahmen entsprachen den Um- 
ständen. (Brake) — Kollision zwischen verankerter Tjalk 
„Larus“ mit einem fahrenden Schlepprug bet Feuerschiff 
Elbe IV. Sie ist dadurch herbeigeführt *), daß der Schlepper- 
führer die Wirkung von. Wind und Strom nicht genügend be- 
rücksichtigt hat und unrichtigerweise zu nahe an die vor Anker 
gehende Tjalk heranging. Die Führung der Tjalk und des 
Leichters »Unterweser Ge trifft kein Verschulden. Die nach 
dem Unfall getroffenen Maßnahmen waren zweckentsprechend. 
(Brake; — Grundstof des D. ,,Jeanette” bei der Einfahrt 
nach Wilhelmshafen”,. Der Unfall ist darauf zurückzuführen. 
daß infolge einer aufkommenden Bie der an Grund geratene 
Dampfer viel Wasser an Deck bekam und davon durch die 
mit losen Deckeln versehenen Luken Wasser in solchen Mengen 
in den Maschinenraum drang, daß dagegen nicht genügend 
gelenzt werden konnte. Die Schiffsführung trifft kein Ver- 
| schulden. (Brake,) 








Treibende Sehiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 24. Oktober auf 59% N 5° 0: 
‚weimastiges Wrack. ohne Heck. — Am 23. Oktober auf 51° N 
’ 0: großer Mast, 60° lang, treibend. — Am 22. Oktober 
wmf 57° 35° N 8° 15° O: zweimastiges Wrack. — Am 21. Oktbr. 
uf 579 16* N 7931 0: zweimastiges Wrack (russisch), — Am 
i Oktober auf 44° 20° N 67° 30° W: gekentertes Wrack. — 
im 9 Oktober auf 36° N 126° W: Baumstamm, 75° lang. 

Am 14. Oktober auf 45° N 30° W; treibendes Fischerbont. 


Am 20, Oktober auf 51° 19 N 11° 3% W: schwarze 
zylinderförmige Tonne. — Am 6. Oktober auf 36° N 52° W: 
eine Heultonne. — Am 10, Oktober anf 45936 N 48° 10 W; 
zweimastiges gekentertes Wrack, — Ain 12, Oktober auf 41° N 
71° W: Wrack unter Wasser mit Masttrümmern. Aın 
10. Oktober Chesapeake Bay: Zweimastschuner unter Wasser, 
Masten herausragend. — Am 8. Oktober auf 330 12: N 78° W: 
Wrack mit 1 Mast, — Am 8. Oktober auf 26° 2% N 00° 21° W:; 
gekentertes Wrack. 


Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 16. Oktober auf 52° N 54 W: 
|2&. — Am 14. Uktober anf 529 5 N 5390 54: W: großer a. 


Ar, 


528 «HANS 


— Am 4. Oktober auf 52° 11° N 53° 33° W: großer a. — 
Am 24. September Belle Isle-Straße: mehrere kleine a. — Am 
3. August auf 56° 85 64° W: mehrere a. — Am 2. August 
Kap Horn: mehrere &. — Am 28. Juni auf 55°S 59° W: a. 
— Am ¥ Juli Kap Horn: mehrere große a. — Am 12. Juni 
auf 57° 8 68° W: a. — Am 15. Juni auf 54" 8S 57° W: a. 
Am 2, Juli auf 59° N 73° W: 5a. — Am 27. Juli anf 
57° S 68° W: mehrere a. 





Schiffban. 


Bauaufträge. 

Die Sehiffbaufirma G. H. Thyen in Brake (Oldenburg) 
erhielt von der Wasserbauinspektion in Tönning den Auftrag 
auf Erbanang eines Peuerschiffes für die Außeneider. Das 
Fahrzeug, welches aus S. M,-Stahl nach der Klasse 100 A 4 Atl. 
des Germ. Lloyd mit Eisverstärkung erbaut wird, wird messen: 
40 x 7,1 4,7 m; dieselben Abmessungen, wie sie das Feuer- 
schiff >Bremen« hat, das 1901 auf derselben Werft erbant 
warde, Das Schiff erhält eine Funkenspruchanlage, — Auf 
der Werft befinden sich ferner 2 Dampf-Heringslogger für die 
leerer Heringsfischerei A.-G. und 1 Schlepper für Oldenburg 
im Ban. - = 


a. 


Der Schiffswerft von Nüscke & Co., Akt.-Ges. in Stettin, 
wurde von der Reederei C. Feuerloh, Stettin, ein Passagier- 
dampfer von 31822 m Dimensionen in Bestellung 
gegeben. Eine dreifache Expansionsmaschine von 300 indiz. 
HP. soll dem Dampfer eine Geschwindigkeit von 12 Knoten 
verleihen; zur Erzeugung des benötigten Dampfes dient ein 
Dampfkessel von 100 (QQuadratmeter Meizfliiche and 13 Atm. 
Dampfdruck, E a 


Die Neue Dampfer-Kompagnie, Kiel, hat nach dem Typ 
der Salondampfer «Prinz Heinrich« und »Prinzessin Irene« 
zwei weitere Salondampfer lei Howaldtswerken, Kiel, in 
Anftrag gegeben, die zeitig im nächsten Jahre zur Ablieferung 


gelangen werden! . 7 - 


Das Kolonialamt hat an Stelle eines Dampfers, eine Motor- 
pinasse als Inspektionsboot mit einem Petroleummotor System 
Capitaine und Meissner-Propeller in Auftrag gegeben. Dieses 
Fahrzeug. für die Binnenschiffahrt auf dem Fluße Wuri 
bestimmt, ınußte als 14 Meter langes, ganz flachgehendes 
Kajitboot mit nur 50 cm Tauchung konstruiert werden und 
hat für Reinigung des Kühlwassers und Kühlung des Aus- 
puffes im weiten Schornstein besondere Vorrichtungen erhalten, 
die den Betrieb in den Tropen noch wesentlich sicherer 
machen. Die Aufgabe ist durch das fachmännische Zusammen- 
arbeiten der Maschinenfabrik Carl Meissner mit dem Schiff- 
hauer Heinrich Julius unter Kontrolle der Hamburger Behörde 
gelist worden. Die Motorpinasse «Waris wird am 10. Novbr, 
mit dem Dampfer »Eleouore Woermann« an ihren Bestimmungs- 
ort nnch Kamerun gehen. 


Stapelläufe, 

Von Lührings Schiffswerft in Hammelwarden lief der 
zweite für den Norddeutschen Lloyd dort neuerbaute Schlepp- 
kahn glücklich vom Stapel. Der Kahn hat 600 T. Tragfühigkeit 
und mißt: SOX S34 m. Er wird die Nammer 127 führen. 


* 
. 


Der für die Firma J. Thode & N. E. Ebeling in Altona 
auf der Werft von J. H. N, Wichhorst, Hamburg, im Bau 
befindliche Fischdampfer » Augustenburg » wurde am 30. Oktober 
zu Wasser gelassen. Das Schiff hat Dimensionen von 388 
x 6,75% 4,02 m und soll, mit einer Maschine von 400 indi- 
zierten Pferdekräften ausgerüstet, bereits in 14 Tagen zur 
Ablieferung gelangen. 
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Probefahrtéen oder Ablieferungen. 

Der auf der Werft von Niiscke & Co., A.-G. in Btettis, 
fiir die Reederei Emil R. Retzlaff. Stettin, neuerbaute Schrauben- 
frachtdampfer »Auguste Leverg« erledigte am 20. Oktober 
seine Probefahrt, die nach jeder Riehtung hin ein günstiges 
Resultat ergab. Der Neubau mißt: 89,60 x 12.49 6,20 Meter 
und ist mit besonderen Verstärkungen für Erzfahrt und geger. 
Eisdruck versehen. « a 


Der auf der Werft von J. Frerichs & Co., Einswanien. 
für die Firma Iharra Hermanos, Buenos Aires, erbaute Fracht- 
und Passugierdampfer »Pranziseo de Ibarra- machte am 
24. Oktober eine Probefahrt mit 10'/, Knoten Durchschnit«- 
fahrt. Der Neubau mißt: 71X11%X3,6 im: Ladefähigker 
1000 Tons. Die Maschinenanlage besteht aus zwei Dreifach- 
Expansionsmaschinen von zusammen 660 Pferdestärken. zwei 
elektrischen Maschinen für Beleuchtung, Ventilatoren usw.‘ 


Der neue Fischdampfer »Obotrit« machte am 28, Okteher 
seine Probefahrt, die gut verlief. Er ist auf der Werft vo 
G, seebeck A.-G.. Bremerhaven, für die Firma Alb. Pust ı 
Geestemünde erbaut. 


Am 28. Oktober fand für die Fischdampferreederei Egor 
Vidal, Hamburg, die Probefahrt des auf der Werft 
J. H. N. Wichborst auf dem Kleinen Grashrook gehamen 
Fischdampfers »Egon Vidal- statt, die gut verlief und zır 
Ablieferung des Schiffes führte. 


tr) 


G. Seebeck A.-G. Bremerhaven. Der Rechnungsatschle 
des Geschäftsjahres 1905/06 ergibt eine Unterbilanz 
Mk. 63516 (4 pZt. Dividende im Vorjahr), Die Gesellscha 
hatte bereits in ihrem vorjährigen Geschäftsbericht daran! 
hingewiesen, daß pro 1905/06 einige ungünstige Objekte m 
Ablieferung und Verrechnung kommen würden. Durch dic 
nachteilige Einwirkung derselben und durch die seines 
gemeldeten Sturmflutschaden sind die Verluste in der Haur- 
sache entstanden. Nebenbei hatte die Gesellschaft aber accı 
einen Streik zu überwinden und sehr unter Arbeiter- und 
Materialmangel zu leiden. Die Gesellschaft ist bis zum Schle® 
des laufenden Geschäftsjahres gut beschäftigt. 


Ti 


Schiffswerft, Kesselschmiede und Maschinenbauanstali 
Niske & Co., A.-G. Stettin. Die Gesellschaft zahlt eine Iir- 
dende von 4 pZt. und eine Superdividende von 1 pZt. In ke 
neue Geschäftsjahr sind zur Ausführung übernommen: 1 Fracht- 
dampfer von 3400 T., 1 Transportfahrzeng für die Oder-Ra;v- 
lierung, 1 Frachtdampfer von 1150 T. 1 Schleppdampder 
1 Fracht- und Passagierdampfer von 1150 T, 3 Leichter- 
fahrzeuge, 1 Transportfahrzeug für die Oder - Regulierun. 
Ferner die dazu gehörigen Maschinen von zusammen Dr. 
ind. HP. und 8 Schiffskessel von 705 qm Heizfhiche. 
tägliche Durchschnittszabl der beschäftigten Arbeiter bea 
339 gegen 312 im Vorjahre, 


Ur 


Eiderwerft A.-@. in Tönning. 
lung wurden Bilanz, Gewinn- und Verlustkonto emstmen 
genehmigt. Der Vorsitzende führte aus, dab die im Fe 
begriffenen Neuanlagen nahezu fertiggestellt wien. sowie dee 
nächst in Betrieb genommen wünlen, was eine bedenz.b 
Erleichterung und Verbilligung des Betriebes zur Folge hal 
werde. Leider sei die Lage des Schiffbanes zar Zeit, inte 
niedriger Frachten und hoher Materialpreiss eine weg 
günstige, doch sei die Eiderwerft noch bis zum Frühjahr er 
beschäftigt und stände wegen größerer Schiffsneu ban- 4 hechibe 
in Unterhandlang. 


In der Generalvenans- 
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Maritime Rundschau. 
Die »-Hamburg-Bremer Afrika-Linies, deren 


Konstituierung von der Bremer »Triton:-Ges. und von der 
Hamburger »Chinesischen Küstenfahrt-Geselischafte Ende 
Oktober in Aussicht genommen war, wird nicht ins Leben 
treten. Differenzen über den Anstellungsvertrag des Herrn 
Menzell, Hamburg, auch die Tatsache, daß die beiderseits beab- 
sichtigte Erhöhung des Aktienkapitals nicht so glatt, wie er- 
wartet wurde, zu Stande kam, werden als Ursache für das 
Scheitern der Gründung genannt, Im Zusammenhang mit 
diesem Ausgang sind Pläne über das Zustandekommen eines 
anderen, der Afrikafalrt dienenden Reederciunternehmens auf- 
wetaucht; ob und wann sie verwirklicht werden, entzieht sich 
unserer Kenntnis. . = 
s 

Wie »Weser-Ztg.< und »Börsenhalle« erfahren. soll nun- 
mehr tatsächlich der lange Monde währende Konkurrenz- 
kampf zwischen der Bremer »Hansas-Ges, und 
den englischen Reedereien einer befrie- 
digenden Lösung entgegensehen, Dieses erfreuliche Resultat 
soll in der Hauptsache den Bemühungen von Mr. Arthur Bibby, 
‚lem Präsidenten der Pacific Steam Navigation Co,. zuzuschreiben 
sein, während alle früheren Versuche fehlgeschlagen waren. 
Der Genannte soll auch im Laufe dieses Jahres einen ruinösen 
Konkurrenzkampf in der Madrasfahrt verhindert halben. 


heiden 


Eine Flensburger Zeitung veröffentlicht lebhafte 
Klagen über die mangelhaften Hafeneinrichtungen 
am Platz und bestätigt die früher hier, in der hamburgischen 
und Flensburger Presse laut gewordenen Beschwerden. Ins- 
besondere fühlbar soll sich bekanntlich ein Mangel an Lager- 
plätzen am Hafen bemerkbar machen, 


" 
» = 


Am Dienstag. den 6. November wird Dr. Bolte, Direktor 
der Navigationsschule zu Hamburg, seine Vorlesungen über 
‚Die Methoden der Navigation in Ost- und 
Nordsee« beginnen. Die Vorlesungen zerfallen in einen 
terrestrischen und einen astronomischen Teil und werden von 
7'/,—9 Uhr abends in der Navigntionsschule, Bei der Erholung, 
abgehalten. 
finden am Dienstag, den 6.. 13.. 20. 27, November, 4, 11. 
und 18. Dezember statt und die Vorlesungen über den astro- 
nomischen Teil am Dienstag. den S.. 15., 22. und 29, Januar, 
Einlaßkarten sind nicht erforderlich. 


Die Vorlesungen üher den terrestrischen Teil 


* a 
> 


Die Arbeiten an dem Bau des Hafens von Panderma 
an der Südküste des Marmara-Meeres sind nunmehr beendet. 
Die Einweihung wind demnächst in Gegenwart einer Spezial- 
kommission von Zivil- und Militärbeamten stattfinden, 

(Kunst, Handelsblatt «,) 





Vermischtes. 
Streik der hamburgischen Fischdampiermannschaften. 


Die Art und Weise, wie dieser Ausstand inszeniert worden ist, 
übertrifft an Unüberlegtheit auf der einen und Frivolität auf der 
anderen Seite alles bisher dagewesen. Stellt sogar das planlose 
Verhalten der Binnenschiffer und ihre Bevormundung durch 
den Hafenarbeiterverband in den Schatten. Auch hier, wie 
im Binnenschiffahrtsstreik, sind es nicht die Leute, die eine 
Aufbesserung ihrer wirtschaftlichen Lage wünschen, sondern 
die Agitatoren eines Verbandes, dem kaum ein Zehntel der 
Mannschaften als Mitglieder angehören, 
der Seemannsverband, unterbreitet 


Diese Vereinigung, 


den Reedern eine Reihe 


von Forderungen und überflutet, ohne eine Antwort abzuwarten, 
die im Hafen liegenden Fischdampfer mit Flugblättern, welche 
den Streik als das einzige Mittel zur Aufbesserung der wirtschaft- 
lichen Lage der Leute hinstellen. Das Bemerkenswerteste ist 
nun noch, daß die Forderungen des Seemannsverbandes — 
Fortfall der Gewinnbeteiligung und an deren Stelle eine Heuer- 
erhöhung um 10 Mark — yar nicht von den Leuten gebilligt 
werden, da diese mit dem Gewinn erheblich besser als durch 
10 Mark höhere Heuer gestellt sind. — Ganz gleich, die Lente 
fulgen wie die Hammel dem Lockruf des Seemanusverbandes 
und verlassen am Montag, den 29. Oktober die Schiffe, ob- 
gleich sie angemustert sind. Machen von einem Koalitions- 
recht Gebrauch, das ihnen nach dem Stand unserer Gesetz- 
gebung gar nicht zusteht und setzen sich damit als Deserteure 
Freiheitsstrafen aus, — — Daß eine derartige Provokation 
Empörung bei Jedermann, dem der Begriff »sozialer Friede« 
nicht leerer Schall ist, insbesondere aber bei den beteiligten 
Reederkreisen, auslösen mußte, wird überall begriffen werden, 
und niemand würde sich gewundert haber, wären die Reeder 
wie ein Mann gegen den friedenstörenden Seemannsverband 
aufgetreten, Aus der Geschichte des letzten Frühjahrs wußten 
sie ja. daß dieser Verband, wird ihm ein fester Wille gegen- 
übergestellt, machtlos zusammenbricht. Statt dieser erwarteten, 
anfänglich auch anscheinend beabsichtigten Stellungnahme 
treten die Reeder mit dem Seemannsverband in Verhandlungen 
Erkennen ibn, der in der leichtfertigsten Weise den 
sozialen Frieden aus Reklamegründen für seine Agitatoren 
gestört hat, als eine Vertretung ihrer Leute an! Derselben 
Leute, die von der Existenz dieses Verbandes vorher kaum etwas 
geahnt haben! Schade, sehr schade. Soll auch den Fisch- 
dampferreedereien zu gut gehalten werden, daß die Hochsaison 
des Seefischereigewerbes anbricht, und Betriebsstörungen. wie 
sie durch einen Streik ja nicht ausgeblieben wären, nachteilig» 
Wirkungen haben können, so wiegt dieses Moment zur Recht- 
fertigung ihres Entgegeukommens doch nicht schwer genug. 
Nicht, daß sie mit einer Organisation ihrer Leute, falls solch 
bestände, verhandelten, ruft allgemeinen Widerspiuch hervor, 
sondern, daß sie einen Verband als Organisation anerkenven, 
der bis zum Ausbruch des Streiks gar keinen Anspruch auf 
diese Bezeichnung hatte und ferner, daß dieser Verband, als 
notorischer Friedensstörer und Klassenkämpfer bekannt, eine 
Lohubewegung ohne Wissen und Willen, ja man kann sagen 
gegen den Wunsch der Leute in Fluß gebracht hat — einzig 
und allein zu dem Zweck, das verblaßte Prestige seiner gewerbs- 
mäßigen Agitatoren wieder etwas aufzufrischen. Da wäre die 
schärfste Opposition das einzige Abwehrmittel gewesen. Wenn 
nicht aus Solidaritätsgefühl gegen die anderen Reeder, dann 
schon, um in Zukunft vor den Gewalttätigkeiten dieses Ver- 
bandes geschützt zu sein. — — Warum schließen sich 
die Fischdampferreeder nicht der Organisation der übrigen 
deutschen Reeder an? Diese Frage drängt sich zum Schluß 
gewaltsam hervor. 


ein. 


Schiffsverkehr in verschiedenen Häfen. Eine Denk- 
schrift des englischen Handelsamtes über die Hafenverhiiltnisse 
von London enthält eine Tabelle mit Angaben der Anzahl ein- 
z>kommener beladener Schiffe in folgenden Häfen: 


London Antwerpen Hamburg 
Jahr Raumgehalt Raumgehalt Raumgehalt 

N.-R.-T. N.-R.-T. N.-It.-T. 

1885. .....-- 14 210285 3704 454 5501 108 
1896.......- 14.974 302 4125847 5 038 256 
1897 15 187 261 4 361 083 6 162 595 
1898. ....... 14 646 493 4 500 545 6 770.208 
4 850 489 7170407 


4 TO 777 7 $42 908 


1901 528318] 7 G00 503 
10, 15 581 684 555117 7 990 517 
1903 16 430 §42 6 446 781 8 236 471 
ICH. ...... 16 35 222 6 652 440 § 705 5381 
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Rotterdam Bremen Bremerhaven 
Jahr Raumgehalt Raumgehalt Raumgehalt 
N.-R.-T. N.-R.-T. N.-R.-T. 
1895........ 3 752 490 636 263 897 57 
1896........ 4514 390 626 048 844 550 
1897... . 5 061 945 708 651 994 109 
1898........ 5301 240 522 473 1198114 
1899........ 5 802 325 800 187 1154 716 
1900........ 5 806 411 $862 800 1175 233 
1901........ 5711148 S98 815 1385 182 
1902.....0.. 5 665 685 1021 817 1347 543 
1905..., 6 466 453 1038 967 1 459 580 
1%04........ 6879433 1125156 1 404 381 


Zunahme in 1904 gegen 1895: in London 2145937 N.-R.-T., 
in Antwerpen 2857986 N.-R.-T., in Hamburg 2904476 N,-R.-T., 
in Rotterdam 3126843 N.-R.-T.. in Bremen 488893 N.-R.-T.. 
in Bremerhaven 566806 N.-R.-T. 





Vereinsnachrichten. 





Mautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 20. Oktober Vorsitzender Herr Kapt. 
Opitz. Als Mitglied wird Herr Schlumbohm aufgenommen 
und ein Herr zur Aufnahme vorgeschlagen. Nach Erledigung 
der Eingänge hielt Herr Dr. Ehlers den laut Tagesordnung 
angekündigten Vortrag über die am 27, September gepflogenen 
Verhandlungen des Deutschen Vereins für Internationales See- 
recht Der Vortragende beschränkte sich aber nicht auf eine 
Bericliterstattung über die dort empfangenen Eindrücke, ‚er 
schilderte vielmehr in kurzen Umrissen den Werdegang der 

“ Bestrebungen des Comité Maritime International um das 
Zustandekommen eines einheitlichen Seerechtes und ging dann 
auf die Beratung des 27. September über. Dabei verstand es 
Herr Dr. Ehlers den umfangreichen Stoff in überaus klarer 
Form vorzubringen. Der Schwerpunkt seiner Ausführungen 
lag nicht in dem referierenden Teil seines Vortrages, sondern 
in der Kritik an der Tätigkeit des Comité Maritime International. 
Der Zweck, an Stelle der deutschen, englischen und romanischen 
Rechtsanffassung über die Haftharkeit der Reedereien und über 
Schiffspfandrechte ein gemeinsames Recht zu stellen, mag an 
sich die Rechtsprechung erleichtern, ob damit aber den Inter- 
essen der deutschen Reedereien gedient wird, steht auf einem 
anderen Blatt. Wer sich die Haftung der Reeder gegenüber 
Sächbeschädigungen und Menschenverlusten in den drei Rechten 
vergegenwärtigt — init Schiff und Fracht (deutsche); 8 bezw 
15 £ pro N.-R.-T. (englische): Abandonsystem (romanische) — 
wer, wozu der Vortragende durch Gegenüberstellung der wesent- 
lichsten Grundzüge der Gesetze anregte, nicht unbedingt zum 
Aufgeben nationaler Rechtsgrundsätze, wie sie sich eingelebt 
und vererbt haben, neigt, wird der Idee der Internationalisierung 
abwartenl gegenübersteben, kühl prüfen, ob durch das Zusammen- 
schmelzen verschiedenartiger Gesetze der bewährten Eigenart 
unserer Rechtsauffassung genügend Rechnung getragen worden 
sei und werde. Hielt Herr Dr. Ehlers auch bei einzelnen 
Unterfragen mit seiner Ansicht wicht zurück, so überließ er 
den Versammelten doch. sich uber jenen wesentlichsten Punkt 
ihr eigenes Urteil zu bilden. Der Vortrag wurde mit großem 
Beifall aufgenommen. — Hierauf stattete Herr Direktor Böger 
ein Referat über den letzten Verwaltungsbericht der See- 
Berufsgenossenschaft ab. (8. 270). — Nächste Sitzung am 

5. November. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Sitzung vom 31. Oktober Alk Mitglied wind Herr 
Nicolaus Elingius, I. Offizier D, »Cap Vilano«, aufgenommen. 
Nach Erledigung der Eingänge berichtete Herr Kapt. Bendix 
karz über die Verhandlungen der gemischten Kommission. betr. 
Gründung einer Verbands-Unterstützungskasse fiir Kapitäne 
und Schiffsoffiziere, denen thr Befähigungsnachweis zu Un- 
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recht durch ein Seeamt entzogen worden ist. Die Kommission 
hat von einer Stellungnahme abgesehen und beschlossen, dies 
bis zum Erscheinen dex Entwurfs zu einem neuen Gesetz zu 
vertagen. — An Stelle des erkrankten Kapt. v. Schroetter wiri 
Kapt. Nepperschmidt zum Mitglied der Kommission ernannt. 
die sich mit Sicherheitsmaßregeln für Kohlenbunker zu 
beschäftigen hat, Über das Thema selbst, das als Tages- 
ordnung zur Besprechung stand, wurde neues nicht vongebracht. 
abgesehen von einer längeren Erklärung des Herrn Kapitan 
Maletzky über die in Aussicht genommenen Arbeiten der 


Kommission. — Nächste Sitzung am 7. November, 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 25. Oktober 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
verammlung wurden 7 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Mit grofem Beifall wurde es aufgenommen, 
daß der Verein in der Lage gewesen sei, die Hinterbliehenen 
von verstorbenen Mitgliedern zu unterstützen und einem Mit- 
gliede aus einer Notlage zu helfen. Auf der Tagesordnung 
stand: 1. Amtliche Liste der deutschen Serschiffe: 2. Staatliche 
Pensionsversicherung. Zu 1.: Auf eine diesbezügliche An- 


. frage des Staatssekretürs des Innern falite die Versammlung 


folgenden Beschluß: 


i 

“Das vom Reichsamt des Innern herausgegebene + Hand- 
bach der Handelsmarines enthält nebst einem sehr praktischen 
Anhange ein Verzeichnis deutscher Seeschiffe, alphabetisch 
nach Schiffsnamen geordnet, und führt daneben das Unter- 
scheidungssignal eines jeden Schiffes auf. Die Amtliche 
Liste der deutschen Seeschiffe mit Unterscheidungssignalen:, 
ebenfalls vom Reichsamt des Intern herausgegeben, enthält 
die Unterscheidungssignale der deutschen Seeschiffe in 
alphabetischer Reihenfolge und führt die dazu gehörigen 
Schiffsnamen daneben auf. Es wäre durchaus praktisch. 
diese in Sonderausgabe erscheinende »Amtliche Liste Jer 
deutschen Seeschiffe mit Unterscheidungssignalen« nicht zn 
erweitern, sondern dem »Handbuche der Handelsmarine: 
anzufügen. wodurch der Vorschlag des Herrn Staatssekretär 
des Innern bereits erfüllt wäre und der Inhalt beider Bücher 
dem Publikum billiger als bisher geliefert werden könnte.» 


Zu 2.: Es wurde zea der von Privatbeamten am Lande 
ins Leben gerufenen Bewegung zur Erlangung einer allgemeinen 
staatlichen Pensionsversicherung eine vorbereitende Stellung 
eingenommen, welche den Verein in die Lage setzen soll, 
später zusammen mit den diesbezüglichen Verbänden der Land- 
angestellten zu der Frage endgültige Stellung zu nehmen. Es 
wurde in der Hauptsache davon ausgegangen, daß für Kapitäne 
und Schiffseffiziere die Frage einer allgemeinen Pensions 
bererhtigung auf staatlicher Grundlage etwas anders liege, als 
hei den Privatangestellten am Lande. Denn durch die Alter- 
und Invaliditätsversicherung, durch die Seeunfallversicherang 
und durch die mit dem 1. Januar 1907 in Tätigkeit tretende 
Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherangskasse der See- 
Bernfsgenossenschaft seien für diesen Stand alle Zwecke der 
Pensionsberechtigung geschaffen, welche überhaupt io Frage 
kommen konsten, Jedoch sei das als Anfang des Bezuges der 
Alterspension festgesetzte Alter von 70 ‚Jahren dermaßen hoch 
und der Satz aller in Betracht kommenden Renten dermaßen 
niedrig. daß man die Verbesserung dieser als Grundlage nicht 
hoch genng zu schätzenden gesetzlichen Einrichtungen ins Ange 
zu fassen habe, was am erfolgreichsten geschehen werde, went 
man den Bestrebungen der in dieser Beziehung hinter dem 
eigenen Stande noch zurückstehenden Privatbeamten am Lande, 
eine allgemeine staatliche Pensionsversicherung herbeizuführen; 
seine Mitwirkung nicht versagt. 
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Der Ausstand auf hamburgischen Fischdampfern. 

Ebenso eigenartig wie der Beginn war auch die 
Beendigung dieses Ausstandes: Die Leute lassen 
sich, ohne daß irgend ein plausibler Grund vorgelegen 
hat, durch die Agitatoren des Seemannsverbandes 
zum Verlassen der Schiffe ködern. Darauf geriert 
sich der Verband als ihr Wortführer und schüchtert 
die Reeder so ein, daß sie mit ihm in Verhand- 
lungen eintreten. Als dann ihr Ergebnis den Fischer- 
leuten bekannt wird, kommt es zu einem fürchter- 


lichen Skandal. Denn — die Sache hat fast einen 
lächerlichen Anstrich — das, was hier zwischen 


Reedern und Seemannsverband vereinbart worden 
ist, paßt den Ausständigen durchaus nicht. 
erklären vielmehr rund heraus, bisher viel besser 
gestellt worden zu sein, als es durch den Vertrag 
überhaupt nur möglich werden könne. Ja, ihre An- 
sicht gegen diesen Vertrag äußert sich in so ener- 


Sie 


gischer Form, daß es nur Zufall war, wenn die 
Agitatoren ohne Blessuren davon kamen. — Aber 


die Vereinbarung war nun mal getroffen worden 
und es blieb den genasführten Fischern nichts 
anderes übrig, als unter Arbeitsbedingungen zu 
fahren, die für sie ungünstiger als die bisherigen 
waren, Nur wenige Fischdampferreeder entsprachen 
den dringend geäußerten Wünschen der Leute und 
nahmen sie wieder zu den alten Sätzen an. Unter 
der Mehrzahl, die sich an den Vertrag hielt, war 
auch der Fischdampfer »Elbe«. Er hatte Hamburg 
kaum verlassen, als einige Leute, sobald sie erfuhren, 





> Auf dem Ausguck. —9> 


unter den Vertragsbedingungen angemustert zu sein, 
zu meutern begannen und schließlich so rabiat 
wurden, daß der Kapitän sich entschloß, wieder 
nach Altona zurückzukehren. — — Eine größere 
Blamage, wie sie hier dem übereifrigen, frieden- 
störenden Seemannsverband zuteil geworden ist, 
hat wohl noch keine (Gewerkschaft erlebt. Seine 
Agitatoren haben sich in einer Weise lächerlich 
gemacht, daß sie nach bürgerlicher Gesellschafts- 
auffassung einfach unmöglich geworden wären. Als 
Sozialdemokraten denken sie anders. Wie, das lehren 
die folgenden Stellen aus dem »Seemann« Nr. 23 
vom 3. November: 

1) Eine plötzliche, impulsiv zum Ausbruch gekommene 
Streikbewegung lenkte seit dem 29. Oktober in Hamburg- 
Altona, Bremerhaven, Geestemiinde und Nordenham die 
Aufmerksamkeit der breitesten Öffentlichkeit auf sich. Die 
am sklavenmäßigsten behandelten Sklaven des deutschen 
Reedertums rütteln stark und mächtig an ihren Ketten, ver- 
suchen sich dem Druck der ungeheuerlichsten kapitalistischen 
Ausbeutung und Willkür zu entziehen, wollen sich die Mög- 
lichkeit, einigermaßen als Mensch leben und sich ihres Daseins 
erfreuen zu können, erzwingen, Ihnen ist die tiefe Miß- 
achtung. die ihnen in ihrer Behandlung bisher als Menschen 
durch Menschen zu teil wurde, zum Ekel geworden, sie 
wollen jetzt als Menschen und Arbeiter endlich respektiert 
werden, Der Streik ist gewissermaßen ein plötzliches, aber 
mächtiges Aufflackern und Aufflammen ihres Selbstbewußt- 
seins, ihrer Selhstachtung. Insofern ist der momentane 
Streik der Fischdampfermannschaften im Elbe- und Weser- 
gebiet ein warnendes Menetekel für das gesamte deutsche 
Reedertum. Auch der duldsamste, anspruchloseste, gefügigste 
Mensch bäumt sich auf, greift zur Abwehr oder zum An- 
griff, wenn das Schuldmaß seiner Peiniger und Ausbeuter 
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voll, zum Überlaufen voll ist. Das mögen sich die deutschen 
Reeder gesagt sein lassen. Die Streiks im Elbe- und Weser- 
gebiet sind für sie ein Schulbeispiel. 

2} Durch Verlauf und Erfolg dieses Streiks ist der 
Hamburger Reederpresse ein Schlag ins Gesicht versetzt, 
wie er härter nicht gedacht werden kann. 


3) Seeleute Deutschlands! Wir schreiten von Sieg zu 

Sieg! Rüstet allerorts weiter für die kommenden Kämpfe! 
Ist dieser Erguß ernst zu nehmen, oder war 

er, schon gedruckt, als die Fischerleute erklärten, 
ihre bisherigen Arbeitsbedingungen dem Vertrag 
vorziehen zu wollen’ Im ersten Fall hat der Patho- 
log das Wort, im zweiten ist es ein Reinfall, der 
mit der anderen Blamage auf gleicher Höhe steht. 
— Wir wollen nun nur hoffen, dal dieser Werdegang 
des Streiks auf die Fischerleute eine heilsame Wir- 
Eigentlich sollte das ja nach der 
ihnen erfahren 


kung ausübe. 
Aufnahme, die der Vertrag bei 
hat, anzunehmen sein. 


Eintragung von Strafanträgen in das Schiffsjournal. 

Mit ihnen, soweit es sich um Verfolgung grüb- 
licher Verletzungen der Dienstpflicht ($ 96) handelt, 
beschäftigt sich bekamntlich $ 98. Er macht dem 
Kapitän zur Pflicht, jene Vergehen „mit genauer 
Angabe des Sachverhalts* in das Schiffstagebuch 
einzutragen. Wird diese Voraussetzung nicht erfüllt, 
es kommt leider wiederholt vor, so muß das zuständige 
Seemannsamt den Strafantrag aus formellen Gründen 
unter den Tisch fallen lassen. Der Schiffsmann 
geht straffrei aus und, wird ihm auch der Grund 
für die Nichtberücksichtigung des Strafantrages vom 
Seemannsamt mitgeteilt, brüstet sich doch in Kollegen- 
kreisen damit; zum Schaden der Disziplin. Das muß 
vermieden werden und es läßt sich sehr leicht ver- 
meiden. durch eine kurze Darstellung desSachverhalts, 
der zu dem Strafantrag Anlaß gegeben hat. Wird, 
um irgend ein Beispiel herauszugreifen, ein Schiffs- 
mann während seiner Wache schlafend ertappt, so 
ist kurz zu schildern, wann, wo und wie das geschah, 
auch anzugeben, wer von den Vorgesetzten die 


Nachlässigkeit wahrgenommen hat. Das genügt. 
Unzureichend ist dagegen, wenn es einfach im 


Journal heißt: »Ich beantrage gegen X. wegen 
Nachlässigkeit im Wachdienst, begangen auf der 
Reise oder im Hafen, nach $ 96 Strafe.« Hiufiger 
kommen solche Formfehler bei Strafanträgen wegen 
ungebührlichen Betragens vor. Ist der Kapitän 
nun auch nicht gehalten, etwa gefallene. gemeine 
Schimpfworte niederzuschreiben, so muß er sein 
Widerstreben dagegen doch im Strafantrag in irgend 
einer Form ausdrücken. Sei es auch nur durch die 
Worte: »Der Schiffsmann bediente sich darauf nicht 
wiederzugebender Worte!« Im übrigen muß aber 
der Sachverhalt des Vorganges geschildert werden. 

Wir bringen den Kapitänen, soweit es dessen 
bedarf, diese Verpflichtung in Erinnerung. 


:sHANSA«, Deutsche 
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Überzählige Schiffsjungen und die Verpflichtung 
des § 50 der Seemannsordnung. 

Durch Anheuerung tiberziihliger Schiffsjunges 
strebt eine hamburgische Segelschiffsreederei neben 
der für die Allgemeinheit nützlichen Ergänzung d« 
seemännischen für sich die Ver. 
günstigung an, ev. von der Forderung des $ 0 
der Seemannsordnung befreit zu sein. Die er 
Absicht erreicht sie vollkommen und ihr Vorgehen 
ist um so dankenswerter, als Söhne von Seeleutey 
oder von unbemittelten Eltern vor anderen bevar- 
zugt werden. Damit stellt sich die Firma in lählichen 
Gegensatz zu einzelnen anderen deutschen Segel- 
schiffsreedern. welche die Heranbildung von Sehiff- 
jungen zu einem lukrativen Geschäft zu machen 
versuchen. mit der Wirkung, daß unbemittelten 
Personen das Fortkommen auf der seemännischen 
Gradleiter immer mehr erschwert wird. Eine An- 
gelegenheit, und zwar eine sehr ernste, für sich 
Wir werden auf sie später zurückkommen müssen. 
Diesmal beschäftigt uns die von der Reederei als 
Aquivalent für die Ausbildung überzähliger Schiff+ 
jungen vergeblich angestrebte Befreiung von den 
Verpflichtungen des $ 50. Dieser Paragraph, soweit 
er für die vorliegende Frage Interesse hat, lautet 
bekanntlich: 


»Wenn die Zahl der Mannschaft des Decks- wler 
Maschinendienstes sich während der Reise vermindert um 
der weitere Verlauf der Reise eine Verninderung der 
Arbeitsforderungen nicht in Aussicht stellt, so muß der 
Kapitän die Mannschaft ergänzen, soweit die Umstände # 
gestatten. Solange eine Ergänzung nicht erfolgt, sind di- 
während der Fahrt ersparten Hewergeider unter diejenigen 
Schiffsieute desselben Dienstzweigs, welchen dadurch eine 
Mehrarbeit erwachsen ist, nach Verhältnis dieser and ser 
Heuer zu verteilen.« 


Nachwuchses 


Auf den konkreten Fall bezogen, würde als 
die Verpflichtung zur Ergänzung der Mannschaft 
trotz der überzähligen Jungen bestehen und auch 
hier nach $ 114, Z. 9 eine Bestrafung des Kapitins 
wegen Nichtbefolgung nach sich ziehen. Da die 
Seemannsordnung nur Bestimmungen über Zahl und 
Art der Schiffsoffiziere (§ 4), mit denen die Schiffe 
zu besetzen sind, enthält, entsprechende Angaben 
über die sonstige Bemannung aus praktischen 
Gründen fehlen, so sind die Anmusterungsbehörden 
nicht in der Lage, bestimmte Personen als »über- 
zühlige Schiffsleutec anzumustern. Sie haben sich 
überhaupt nicht um die Höhe des Mannschaftsetats 
zu kümmern. Wer aber. mögen ihrer noch 9 
viele sein, für ein Schiff anmustert, gehört. zur 
Mannschaft im Sinne des $ 50. Das bedingt für 
die Reederei auch dann eine Ergänzung vora- 
nehmen, wenn die Anzahl der Schiffsleute, um die 
sich die Mannschaft verringert hat, geringer als. die 
Anzahl von Schiffsjungen ist, die über den gewöhr- 
lichen Mannschaftsetat hinaus an Bord sind. Da 
§$ 50 nur eine Ergänzung bei Verminderung: der 
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Mannschaft des Decks- oder Maschinendienstes« 
sur Pflicht macht, ließe sich, die Idee wurde jüngst 
an anderer Stelle erörtert, dem Gesetz gerecht 
werden, wenn die überzähligen Jungen als Ange- 
hörige des Aufwartepersonals angemustert würden. 
(Uber die Ergänzung des Aufwartepersonals besteht 
kein öffentliches Interesse, seine Verminderung zu 
verhindern.) Den Interessen der Schiffsjungen, falls 
für ihr Fortkommen Wert auf den Nachweis 
ihrer Fahrzeit in bestimmten Chargen legen, wäre 
damit nicht gedient. Damit fällt die Zweckmäßigkeit 
des Vorschlages, geschieht die Anmusterung über- 
:ähliger Schiffsjungen doch weniger im Reederei- 
interesse als zugunsten eben dieser Jungen. — 
Kommt es dermaleinst zu einer Revision der See- 
mannsordnung, dann wird sich weiter über diese 
Angelegenheit sprechen lassen: ohne Änderung des 
(resetzes läßt sich nichts machen. 


« * 
* 


Uber die neue Heulboje bei der Westertill 


schreibt ein Bremer Kapitän: 


sie 


»Ich will die Durchschlagskraft des akustischen 
Signals der Boje kritisieren, muß aber, ehe ich das 
tue, bemerken, bislang gegen das von Schiffahrts- 
kreisen befürwortete Feuerschiff auf der Westertill 
zewesen zu sein. Ich Melt ein solches Schiff aus 
den bekannten, hier ja auch bekanntgegebenen Ab- 
lehnungsgründen des hamburgischen Senats gegen- 
über der Bürgerschaft nicht für erforderlich, solange 
nur eine weit wahrnehmbare Heultonne auf den 
Sinden liege. Heute habe ich diese Ansicht nicht 
mehr, kann sie nach den Erfahrungen, die ich 
gemacht, nicht mehr aufrecht erhalten. Ich will 
mich mit Rücksicht auf Ihren oft beklagten knappen 
Raum in der »Hansa« nicht lange mit der Schilderung 
meiner Beobachtungen aufhalten, sondern ganz 
kurz aussprechen: die Signale der Boje sind mit 
dem Winde nicht eher als dwars ab zu hören. mag 
man noch so dicht dabei sein. Wie habe ich, haben 
meine Offiziere, durch mich darauf aufmerksam 
gemacht, anstrengend gelauscht. Nicht ein Laut 
war eher wahrzunehmen, bis wir die Boje dwars 
hatten. Und dabei gar keine starke Brise, Viel- 
leicht Stärke 4 bis höchstens 6. Was nützt dann 
aber die ganze Boje, wenn beispielsweise mit Westen- 
wind, wie er doch oft genug vorherrscht und gerade 
am gefährlichsten ist, ein Schiff die Elbe machen 
will! Habe ich die Boje erst dwars, dann ist auch 
die größte Gefahr hinter mir. — Ja, nun bin ich 
auch für ein Feuerschiff und untersehreibe die Worte, 
welche Herr Fregattenkapitän Schlieper auf dem 
letzten Nautischen Vereinstag ausgesprochen hat. 
Nämlich: 

»Jeh möchte nur karz erwähnen. daß Hamburg eine 
Heulboje auslegen will, Wir haben vorläufig zugestimmt, 
aber gleich das Bedenken geäußert, daß die Gefahr der 
Verwechselung mit der Jade-Heultonne, die nur 10 Seemeilen 








entfernt ist, nieht ausgeschlossen ist. Die Erfahrung hat 
gelehrt. daf man tatsächlich die Jade-Heultonne schon his 
8 Seemeilen weit gehört hat, Eine gewisse Gefahr der 
Verweehselung liegt hier also vor. Wir haben dieses Be- 
denken geäußert, trotzdem aber vorläufig zugestimmt in der 
Annahme, daß diese Schalltonne nur als ein Provisorium 
anzusehen sei. Wir stehen auf dem Standpunkt, daß wir 
auch ein Fenerschiff als das geeigmetste Seezeichen dort 
wünschen möchten, denn jeder Kapitän weiß aus Erfahrung. 
daß ein Feuerschiff, ausgerüstet mit besten Signalen. als 
Hülfsmittel bei unsichtigem Wetter das einzig Wahre ist. 
daß aber eine Heultonne immerhin hesser ist als ein ein- 
Es liegt allerdings die Gefahr vor, daß, 
wenn sie von ihrem Punkte vertreibt, sie für die Schiffahrt 
besonders geradezu gefährlich werden kann.« 


faches Seezeichen. 


* v 
“ 


Passagierabfertigungen in New York. 

Wetteifernd sind die großen Linien bestrebt, 

die Überfahrt über den großen Teich abzukürzen. 
Das blaue Band des Ozeans gilt als Trophäe, und 
wer es hat, als beneideter, von den Passagieren 
bevorzugter Sieger. Zeit ist Geld! Daher sind die 
schnellsten Schiffe die begehrtesten. Es wird 
gejagt und gehastet. Kaun ist der letzte Passagier 
im europäischen Abgangshafen an Bord, schon dreht 
der greyhound seinen Kopf nach Westen. Dann 
tobt er darauf los, alles was die Maschine leisten 
kann. Denn die Passagiere haben ja keine Zeit. So 
geht es bis Sandy Hook, dem Reiseziel der Ozean- 
fahrt. Sandy Hook ist aber noch nicht New York, 
noch weniger Ellis Island, wo die Passagiere nach 
der Zollabfertigung gelandet werden. Zu dieser 
kurzen Distanz braucht der Ozeanflieger oft mehr 
Zeit, als für den vierfachen Weg auf See. Die 
Hindernisse in Gestalt von Quarantiine- und Zoll- 
beamten sind sehr widerstandsfähig, hemmen die Fahrt 
stärker als Eis und Nebel auf boher See. Das ist 
bekannt und sowohl von Passagieren. wie von 
Reedereien unzählige Male beklagt worden. Nun- 
mehr hat sich auch die amerikanische Presse der 
Sache angenommen, veranlaßt durch 
bemerkenswerte Zuschrift im »Forum«: 
»It ought to be possible to have all the eustoms 
inspections made on hoard the vessel before berthing, after 
which all passengers could be transferred with a minimum 
delay to swift tugs, classified by destinations, and delivering 
persons and belongings directly to piers upon which waiting 


folgende 


trains of electrically propelled cars conld receive them. 
leaving the great vessel to reach ber pier, with all the 
present exasperating deliberation, free from the presence 
of a single passenger. 

Ob's was nützen wird? 


4 = 
- 


Zur Lage der Segelschiffahrt. 

Nach »Shipping Illustrated« hat die Liverpooler 
Segelschiffsreederei Robert Thomas & Co. innerhalb 
des Oktober drei größere amerikanische Segelschiffe 
angekauft. Das sei als ein Zeichen besserer Kon- 
junktur für die Segelschiffahrt anzusehen. Eine 
ähnliche Ansicht wird im »Liverpool Journal of 
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Commerce: geäußert. Dort behauptet ein Reeder, | der Reeder zu wahren versucht und zwar mit der- 
daß sich gegenwärtig mit Segelschiffen ebensoviel | selben Absicht, die uns bei der Bekämpfung der 
wie mit Trampdampfern verdienen lasse, und daß | Tendenz des Seemannsverbandes leitet. Und diese 
die Lage der Segelschiffe günstiger als seit einer | Programm läuft den Interessen der Kapitäne und 
Reihe von Jahren sei. So erfreulich diese Nach- | Schiffsoffiziere direkt zuwider?! Das gibt zu denken! 
richt auch klingt, man darf sich aber doch nicht | Sollte der Vorstand des Vereins Hamburger Reeder 
darüber täuschen lassen, daß wir es hier immer nur | doch Recht in seinem letzten Jahresbericht gehabt 
mit einer vorübergehenden Erscheinung zu tun haben. | haben? — Merkwürdig.daß die Leitungen dieser Ver- 
Sie ist in erster Linie durch den ständigen Rück- | einigungen mit ausgesprochener wirtschaftlicher Ten- 
gang der Segelschiffe und durch ihr geringer | denz, wenn ihnen jemand die Wahrheit sagt, « 
werdendes Angebot auf dem Frachtenmarkt zurück- | immer so darzustellen wissen, als seien damit die 
zuführen, und sie wird verschwinden, sobald die | Mitglieder des Vereins gemeint. Eigentlich sollten 
Tramps die Situation auszunutzen beginnen. Da sich | sie sich doch sagen, daß sich mit diesen abgenutzten 
die deutschen nautischen Kreise gerade gegenwärtig | Mitteln kein Hund mehr hinter dem Öfen hervar- 
mit der Lage der Segelschiffahrt beschäftigen, ist | locken läßt. Aber nein, es wird immer auf das 
hier von den beiden Pressemitteilungen Notiz | schwache Erinnerungsvermögen der Mitglieder speku- 


genommen worden. liert. — Wer nun glaubt, nach dem erwähnten Vor- 
? a je wurf, den das Blatt der »Hansa« gemacht hat, al 
In eigener Sache. Beweis einige Belege zu erfahren, wird enttäuscht 


Der »Seefahrt«, dem Organ des Vereins Deutscher | sein. Denn es stellt sich heraus, daß die ersten 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, paßt die | Bemerkungen nur das Präludium zu einem Artikel 
Tendenz der »Hansa« nicht. Das erzählt sie mit | Sind, der hierin Nr. 38 veröffentlicht wurde. »Navalis 
Emphase den Mitgliedern des Vereins in der letzten sprach damals über das leider von vielen jüngeren 
Nummer. Ähnlich wie sie, nur mit anderen Worten, | Seeleuten beliebte Nachäffen studentischer Trink- 
urteilt ja auch der »Seemanns. Beide Blätter können gebräuche, überhaupt studentischer Sitten. Damit 
nicht begreifen, daß eine Zeitschrift, mit der Auf- | bezweckte er nun nicht, wie die »Seefahrt: meint 
gabe, die nautischen Interessen der deutschen See- die Schiffsoffiziere in den Augen anderer herabzu- 
schiffahrt zu wahren, den engen Horizont der Sonder- | Setzen, sondern er wollte den » youngsters« nur zeigen, 
wünsche von Einzelgruppen überschreiten muß. Na, | daß, und wie sie sich gerade bei anderen Leuten 
lassen wir die beiden in ihrem Glauben selig werden, | damit lächerlich machen, um vielleicht zu erreichen. 
— — Bezeichnend für die Denkweise dieser »See- | daß der eine oder andere aus seinen Worten Nutzea 
fahrt ist übrigens die Behauptung, daß die hier ver- | ziehe. — Hübsch ist zum Schluß auch noch der 
tretene Richtung »den Interessen der Kapitiine und | Satz aus der Einleitung des Angriffs gegen unser 
Schiffsoffiziere direkt zuwiderläufts. Eine gewiß nicht | Blatt, wonach die »Hansas in den Kreisen der Kapı- 
gewollte Blöße, die sich das Blatt mit dieser Äußerung | tine nur »teilweises gelesen werde?! Aus allen 
gegeben hat. Hier wird kein Wort gegen die Kapi- | geht hervor, daß der Artikelschreiber nicht sonder- 
tüne gesprochen, dagegen recht oft für sie eine Lanze | lich disponiert gewesen sein muß, als er diese- 
gebrochen. Allerdings werden hier auch Interessen | Schriftstiick vom Stapel ließ. 








Die Havarie der „Martha Woermann*. 
Von Hugo Buchholz, Dipl.-Ing, Hamburg. 





Am 25. 10. 1906 verhandelte das Seeamt zu | worden ist, wodurch es ermöglicht wurde, das Schiff 
Hamburg über einen Unfall des zur Woermann- |; ohne fremde Hilfe nach Hamburg zu bringen. = 


Linie, Hamburg, gehörigen Dampfers » Martha Woer- Das Secamt sprach den Wunsch aus. die Not- 

manne, Kapitän v. Hutten. Auf Grund seiner | reparatur durch Veröffentlichung in einer Fachzeit- 

Verhandlung kam es zu dem Spruch: schrift weiteren beteiligten Kreisen zugänglich zu 
»Der Hamburger Dampfer » Martha Woermanne | machen. 

ist am 15. Juli 1906 im Sombrero-Fluß auf eine in Die »Martha Woermann« wurde im Jahre 190% 


der Karte nicht verzeichnete Sandbank aufgelaufen | yon der Werft Blohm & Voss erbaut und besitar 
und hat dabei Rudersteven und Ruder gebrochen. | die höchste Klasse des Germanischen Llords. Ihr 

Die Schiffsleitung trifft nach keiner Richtung | Raumgehalt beträgt 2280 Br.-Reg.-Tons Zur Zeit 
ein Verschulden. Besonders anerkennenswert ist | des Unfalles befand sich das Schiff in Fahrt anf 
die vorzügliche Arbeit, welche mit primitiven Hilfs- | einem der Abflüsse des Nigers bei Abonnema, twad 
mitteln zur Herstellung eines Notruders geleistet | 60 Seemeilen flußaufwärts von der Sklavenkilste. 
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Karten dieser Flußläufe haben nur beschränkten | durch Verbolzen der beiderseitigen Platten mit den 


Wert, weil ihre Richtigkeit immer wieder durch 
beständige Neubildung von Untiefen in Frage gestellt 
wird. Am 25. Juli 1906 lief nun das Schiif bei 
Niedrigwasser und bei einem Tiefgang von 16° 2" 
vorne und 17° 2“ hinten auf eine dieser Sandbänke 
auf. Nach teilweisem Umstauen der Ladung kam 
es jedoch wieder vom Grunde frei; bei dem folgenden 
Versuch, das Ende festzuhalten und den Kopf 
stromaufwärts zu drehen, trieb das Heck gegen das 
Ufer, wobei der Rudersteven auf 16‘ 6" Höhe und 
das Ruder auf 16° Höhe abbrachen. Steven nebst 
Ruder waren in 3 Faden Tiefe gesunken. Bei der 
Besichtigung zeigte sich an der Bruchstelle des 
Ruderschaftes eine ältere, schadhafte Stelle. Viel- 
fachen Bemühungen zweier Leute der Besatzung 
zelang es, an dem gesunkenen Teil des Stevens und 
Ruders eine Trosse anzuschlagen, mit deren Hilfe 
und unter Benutzung zweier zusammengelaschter 
Boote die Bruchstücke an Deck gewunden wurden. 

Mit Rücksicht auf die noch be- 
vorstehende weite Reise des Schiffes 
wurde der Bau eines Notruders be- 
schlossen. Durch Umstauen der 
Ladung aus Raum IV nach Raum I 
wurde das Schiff hinten weiter aus 
dem Wasser herausgebracht. Das 
am Flansch des Ruderschaftes hän- 
gende Stück des Ruderpfostens 
wurde als Ausgangspunkt für die 
Konstruktion des Notruders benutzt. 
Das erforderliche Holz lieferten die 
Bohlen eines Raumschottes 
Kohlenbunkers, die Platten ein 
gleichfalls entbehrliches Schott der 


des 


Pulverkammer, das auseinander 
genietet wurde. Schäkel, Bolzen 
und Muttern entnahm man, wo es Aufnahme das Atolior Schaul, Hamburg. 


irgend angüngig war, Teilen des Schiffes. 

Aus einer Schicht 3zölliger, senkrecht ver- 
laufender Bohlen, die beiderseitig mit einer diagonal 
gegeneinander versetzten Lage von Bohlen belegt 
war, wurde zunächst ein Ruderblatt von der un- 
gefihren Grüße 3,5 x 1,5 m gebildet, welches dem 
übrig gebliebenen Teil des Ruderpfostens entsprechend 
angepaßt wurde. Auf diese Verbindung zwischen 
Sponungsflansch des Ruderpfostens und Ruderblatt 
wurde größter Wert gelegt, da hiervon die ganze 
Verwendungsmöglichkeit des Notruders abhing. 7 
durchgehende Bolzen. sowie 18 11/,“ Kopfschrauben, 
die als Fundamentbolzen in der Maschine benutzt 
wurden. sorgten an dieser Stelle für eine nach 
Möglichkeit starre Verbindung. Das Bohren der 
l1/," Löcher, für die Bohrer eigens geschmiedet 

_ werden mußten, bereitete große Schwierigkeiten, da 
der Ruderpfosten aus Stahlguß hergestellt war. Die 
Fertigstellung des eigentlichen Ruderblattes geschah 








dazwischen liegenden Bohlenlagen. Die hierzu 
nötigen Bolzen, rund 250 an der Zahl, mußten aus 
Stabeisen hergestellt werden, das teilweise in der 
Materialreserve des Schiffes vorhanden, zum größeren 
Teil aber von anderen, in der Nähe befindlichen 
Schiffen erbeten wurde. Das Rundeisen wurde 
entsprechend lang zerschnitten und die Stücke auf 
beiden Enden mit Gewinde versehen. Rund 600 
Muttern verschiedener Größe wurden teils aus dem 
eigenen Vorrat beschafft, teils lieferten sie andere 
Schiffe. 

Mit dem Verbolzen war das eigentliche Not- 
ruder fertiggestellt bis auf einige Schäkel, die zur 
späteren Befestigung dienen sollten. Je zwei davon 
wurden unten und in der Mitte des Ruderblatges 
angebracht. Der große, an der Außenkante befestigte, 
wurde dem 15 Tonnen-Ladebaum entnommen und 
zurechtgeschmiedet. 

Als provisorischer Hintersteven diente eine aus 
dem Unterraum III losgenietete 
Raumstiitze von 4'!/,“ Durch- 
messer, die ihrem oberen 
Ende gekröpft und abgeflacht 
wurde. Um sich ein Bild von den 
hierbei entstehenden Schwierig- 
keiten zu machen, mag erwähnt 
werden. daß man, angesichts der 
zur Verfügung stehenden Feld- 
schmiede, 2 bis 3 Stunden für eine 
Hitze brauchte, Unten wurde die 
Raumstütze gleichfalls abgeflacht 
und mit zwei Löchern zur Auf- 
nahme zweier Schäkel versehen. 
Die Drehung des Notruders wurde 
durch Anordnung zweier Schellen 
aus Flacheisen ermöglicht. 


an 


Da die Montage des Ruders 
und Stevens nit Rücksicht auf den Tiefgang des 
Schiffes im fertigen Zustande erfolgen mußte, wurden 
die Ketten und Trossen am unteren Ende des Stevens 
und Ruders angeschlagen. und beides zusammen mit 
Hilfe zweier zusammengelaschter Boote unter das Heck 
transportiert. Der provisorische Steven wurde in sorg- 
fültiger Weise mittels 6 1!/,“ Kopfschrauben am 
Rudersteven besfestigt; die Flansche des Notruders 
und des Ruderschaftes wurden durch Bolzen mit- 
einander verbunden. Vom unteren Teil des 
provisorischen Stevens aus wurde auf beiden Seiten 
je eine Kette zum Augbolzen für das Lüften der 
Schraube und an Deck geführt, um mit Spann- 
schrauben, die von Wanten und Stagen losgenommen 
wurden, steifgeholt zu werden. Zur Entlastung der 
Ruderstopfbüchse wurde vom unteren Teil des 
Ruderblattes je eine Stahltrosse durch Klüsen im 
Schanzkleid an Deck geholt und ihre Enden durch 
eine Talje verbunden, um durch die Möglichkeit 
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einer Verschiebung in der Querschiffsrichtung der 
Drehung des Ruders Rechnung zu tragen. Um bei 
einem Bruch des provisorischen Stevens den Verlust 
des Ruders zu verhindern, wurden die in der Mitte 
befindlichen Schäkel mit dem unteren Teil des 
Ruderschaftes durch Ketten und Spannschrauben 
verbunden. Vor dem Anbringen des Notruders war 
der Handsteuerapparat auseinander genommen und 
der Ruderschaft überholt worden. 

Nach Fertigstellung der Montage wurde das 
Ruder probiert. Während die Maschine »Volle Kraft 
vorwärts und »Volle Kraft rückwärts« arbeitete, 
wurde das Ruder »Hart Steuerbord« und »Hart 
Backbord« gelegt. Alles funktionierte zur vollsten 
Zufriedenheit. 

e Für den Fall der Gefahr von einem Schlepper 
begleitet, legte das Schiff den rund 4700 Seemeilen 
langen Weg bis Hamburg ohne fremde Hilfe zurück. 
Es bestand unterwegs mehrfach recht unrubiges 
Wetter, ohne an seinem Notruder Schaden zu 
nehmen. 
gelegte Weg betrug 7,5 Seemeilen. Beim Kohlen- 
nehmen in einzelnen Häfen wurde Alles stets sorg- 
fältig überholt. 

Bei Beurteilung der Arbeitsleistung muß in 
Betracht gezogen werden, daß in Tages- und Nacht- 
sehicht unter den klimatisch ungesündesten Ver- 
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«, Deutsche 


[November 1906," 





nautische Zeitschrift. 











| 
i 


hältnissen der ganzen westafrikanischen Küste 
gearbeitet wurde. Zudem herrschte fast während 
der ganzen Zeit Regen. Die Reparatur nahm 


35 Tage in Anspruch, wobei die beschränkte Zahl 
und Größe der an Bord befindlichen Werkzeuge 
berücksichtigt werden muß. 

Zur Ergänzung vorstehender Schilderung bedari 
es noch eines Hinweises auf das Geschick und die 
Schnelligkeit, mit der die Werft von H. C. Stülcken 
Sohn, Hamburg, die endgültige Reparatur daselbst 
ausführte, Bei der Grüße des Werkstückes (8.6 
4,9 m) wurde vorgeschlagen, die Bruchstücke nach 
dem Rheinland in ein Spezialwerk zu schicken. 
Der entstehende Zeitverlust hätte für den Reeder 
einen immerhin empfindlichen Verlust bedeutet. 
Das Angebot obiger Firma beschränkte denselben 
auf ein Minimum. Die Arbeit des Schweißen: 
nahm 5 Tage in Anspruch; für das Docken, Los- 
nehmen, Schweißen und Wiederanbringen wurden 
insgesamt 17 Tage gebraucht. Die Schweiße wurde 
an beiden Bruchstellen mit Hilfe von Schwalben- 
schwänzen glücklich und mit vollem Gelingen zu 
Ende geführt. 


Die beigegebene Abbildung zeigt in auschau- 
licher Weise die Konstruktion und Befestigung de 
Notruders. 


Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgonossenschaft. 
Von Direktor Schauseil, Hamburg. 


II. 


Die Mitglieder der neuen Kasseneinrichtung, welche dieser 
gegenüber lediglich zu den in den Satzungen vorgesehenen 
Beiträgen verpflichtet sind, gliedern sich in versicherungs- 
pflichtige und freiwillige Mitglieder. Zu den ersteren zählen: 

1} Alle Personen, welche auf deutschen Seefahrzengen in 
irgend einer Eigenschaft zur Schiffsbesatzung gehören, Kapi- 
täne jedoch nur für den Fall, daß ihr regelmäßiger Jahres- 
arbeitsverdienst an Lohn oder Gehalt 2000 Mk.*hicht übersteigt; 

2) diejenigen Personen, welche, ohne zur Schiffsbesatzung 
zu gehören, auf deutschen Seefahrzeugen in inländischen Häfen 
beschäftigt werden, sofern sie auf Grund des § 1 Absatz 1 
Ziffer 2 des See-Unfallversicherungsgesetzes bei der See- 
Berufsgenossenschaft gegen Unfall versichert sind ; 

3) alle in inländischen Betrieben schwimmender Docks 
und ähnlicher Einrichtungen, sowie alle in solchen inländischen 
Betrieben Beschäftigten, welche die Ausübung des Lotsendienstes, 
die Rettung oder Bergung von Personen oder Sachen bei Schiff- 
brüchen oder die Bewachung, Beleuchtung bezw. Instandhaltung 
ter dem Seeverkehr dienenden Gewässer zum Gegenstand haben. 

Unerläßliche Vorbedingung für die Versicherangspflicht 
aller dieser Personen bildet jedoch, daß sie das 16. Lebensjahr 
vollendet haben sowie daß ihre Beschäftigung gegen Lohn oder 
Gehalt erfolgt. Auch Tantiemen und Naturalbezüge, für welche 
ein von der zuständigen unteren Verwaltungsbehörde festzu- 
setzender Durchschnittswert in Ansatz gebracht wird, kommen 
als Lohn und Gehalt in Betracht. Die Höhe des jährlichen 
Einkommens spielt, abgesehen von den Kapitänen, keine Rolle, 
Insbesondere sind alle Schiffsoffiziere und Maschinisten für 
die Dauer ihrer Boschäftigung auf einem deutschen See- 
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fahrzeuge unter allen Umständen versicherungspflichtig, und 
zwar auch dann, wenn ihr Einkommen die Summe von 
2000 Mk überschreitet. Im Sinne des Invalidenversicherangs- 
gesetzes gelten diese Herren, trotzdem sie in sonstiger Hin- 
sicht unbedingt zu dieser Kategorie zu zühlen sind, nicht als 
Betriebsbeamte, für welche bekanntlich das vorgenannte Gesetz 
nur eine Versicherungspflicht bis zu einer Einkommengrenz 
von 2000 Mark per Jahr vorsieht. Reeder gehören an sich 
nicht zu den versicherten Personen der Schiffsbesatzung, ond 
zwar auch dann nicht, wenn sie auf ihrem Schiffe mit tätig 
sind. Ausgenommen hiervon sind nur diejenigen Fälle, in 
welchen ein Reeder, wie es z. B, bei Mitreedern häufiger zu- 
trifft, auf Grund eines besonderen Vertragsverhältnisses gegen 
eine bestimmte vereinbarte Honorierung in die Schiffsbesatzung 
eintritt: in derartigen Fällen entspringt seine Tätigkeit auf dem 
Schiffe nicht aus seiner Stellung als Reeder, sondern aus einen 
eigenen Dienstrerhältnis. Im Sinne der Satzungen gilt a 
ein deutsches Seefahrzeug jedes ausschließlich oder vorzug* 
weise zur Seefahrt benutzte Fahrzeug. welches unter deutscher 
Flagge fährt. Hiernach besitzen den Charakter eines deutschen 
Seefahrzeuges ebensowohl die zum Erwerbe durch Seefahrt 
bestimmten Schiffe (Kauffahrteischiffe) wie solche Fahrzeuge 
welche öffentlichen, wissenschaftlichen oder ähnlichen Zwecken 


' dienen (Postschiffe, Entdeckungsschiffe ete.), sowie ferner auch 


in offene See gehende Lustyachten. Nicht von entscheidender 
Bedeutung ist es hierbei, ob die Schiffe in das Schiffsregister 


' eingetragen sind und mit angemusterter Mannschaft fahren. 


Dagegen bildet es unerläßliche Voraussetzung, daß die Schiffe 
unter deutscher Flagge fahren. Unter deutscher Flagge abet 












fährt im Sinne der Satzungen jedes Schiff, welches die Reichs- 
flagge führt und die Berechtigung hierzu auf Grund eines 
Gesetzes oder beim Mangel der Voraussetzungen eines Gesetzes 
durch Genehmigung einer zuständigen Behörde erhalten hat, 
Als Seefahrt gilt im Sinne der Satzungen nicht nur der Ver- 
kehr auf See außerhalb der Grenzen, die durch $ 1 der zum 
$ 25 des Flaggengesetzes vom 22. Juni 1899 erlassenen Aus- 
führungsbestimmungen vom 10. November 1899 festgesetzt 
sind, sondern auch die Fahrt auf Buchten, Haffen und Watten 
der See, nicht aber auch auf anderen mit der See in Ver- 
bindung stehenden Gewässern, auch wenn sie von Seeschiffen 
befahren werden. 

In die Versicherungspflicht sind ausdrücklich die im Klein- 
betriebe der Sceschiffahrt sowie die in der See- und Küsten- 
fischerei beschäftigten Personen nicht mit einbezogen worden. 
Es sind dies die Besatzungen solcher Seefahrzeuge, welche 
nicht mehr als 50 Kubikmeter Brutto - Raumgehalt haben und 
dabeı weder Zubehör eines größeren Fahrzeuges noch auf die 
Fortbewegung durch Dampf oder andere Maschinenkräfte ein- 
gerichtet sind, sowie die Besatzungen aller Hochseefischerei- 
fahrzeuge mit alleiniger Ausnahme der unter die Versicherung 
bei der Kasse fallenden Mannschaften der Fischdampfer und 
der großen Heringslogger. Der Ausschluß dieser Personen von 
der Versicherungspflicht erschien auf Grund des § 11 Abs. 1 
des Invalidenversicherungsgesetzes geboten, da dieselben über- 
haupt nicht in Betrieben, welche zur See-Berufsgenossenschaft 
gehören, beschäftigt sind. Rechtlich zählen sie vielmehr zu 
der von der See - Berufsgenossenschaft völlig getrennten, üher 
ein eigenes Vermögen verfügenden, durch $ 158 See-Unfall- 
versicherungsgesetzes geschaffenen Versicherungsanstalt, für 
welche die See-Berufsgenossenschaft auf Grund der gesetzlichen 
Bestimmungen nur die Verwaltung führt. Überdies sind die 
allgemeinen Lebensverhältnisse dieser Personen völlig ver- 
schieden von denjenigen der überwiegenden Mehrzahl der bei 
der See-Berufsgenossenschaft Versicherten. 

Von der Versicherungspflicht befreit sind die Dienst- 
leistungen von Indiern, Japanern, Chinesen, Malayen, Zanzi- 
bariten, Negern und anderen farbigen Seeleuten auf deutschen 
Seeschiffen bei der Kiistenschiffahrt in asiatischen, australischen, 
ost- oder westafrikanischen Gewässern sowie in dem Verkehr 
zwischen asiatischen, australischen-, ost- und westafrikanischen 
Häfen oder zwischen diesen und europäischen Häfen, in letzterem 
Verkehre jedoch nur, wenn es sich um den Dienst in den 
Kohlen- und Kesselräumen der Dampfschiffe handelt und wenn 
bei der Anmusterang im Auslande zugleich die Rückfahrt aus- 
bedungen ist. 

Auch auf Kapitäne, deren regelmäßiger Jahresarbeits- 
verdienst an Lohn oder Gehalt 2000 Mark übersteigt, erstreckt 
sich die Versicherangspflicht nicht, doch besitzen diese gewisse 
Rechte auf dem Gebiete der freiwilligen Versicherung, 

Diese freiwillige Versicherung setzt sich aus zwei Ver- 
sicherungsarten zusammen, der sogenannten Selbstversicherung 
und der freiwilligen Fortsetzung des Versicherungsverhältnisses 
(Weiterversicherung). Die erstere umfaßt die Fälle eines frei- 
willigen Eintritts in die Versicherung, während die zweite die 
Frage der freiwilligen Fortsetzung der Versicherung nach dem 
Ausscheiden aus einem die Versicherungspflicht oder die Be- 
rechtigung zur Selbstversicherung begründenden Verhältnisse 
regelt. Die Berechtigung zu einer derartigen freiwilligen 
Weiterversicherung beim Erlöschen des für die Versicherungs- 
pflicht maßgehenden Arbeits- oder Dienstverhältaisses besitzen 
zunächst alle versicherungspflichtigen Mitglieder der Kasse, 
jedoch steht ihnen dieses Recht in Übereinstimmung mit $ 14 
Absatz 3 des Invalidenversicherungsgesetzes nur so lange zu, 
als sie nicht durch ein neues Arbeits- oder Dienstverhältnis 
bei einer anderen zugelassenen Kasseneinrichtung oder Ver- 
sicherungsanstalt versicherungspflichtig werden. Scheidet also 
ein Seemann aus seinem Berufe aus und macht sich, z. B. 
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durch Übernahme einer Gastwirtschaft, selbständig. so darf er 
sich bei der Kasse freiwillig weiterversichern, tritt er aber 
aus dem Seemannsberufe in eine andere versicherungspflichtige 
Beschäftigung, 2. B. in eine Tätigkeit als Schauermann über, 
so erlischt sein Recht auf Weiterversicherung bei der Kasse. 
Wird in Zukunft ein Offizier zum Kapitän befördert und erhält 
als solcher ein den Betrag von 2000 Mark übersteigendes jähr- 
liches Gehalt, so scheidet er hiermit zwar aus der Reihe der 
versicherungspflichtigen Personen aus, doch ist er befugt. sein 
bisheriges Versicherungsverhältnis bei der Kasse freiwillig fort- 
zusetzen. Dieselbe Befugnis ist durch die Satzungen allen 
Kapitänen verliehen worden, welche auf Grund des Reichs- 
gesetzes betreffend die Invaliditäts- und Altersversicherung 
vom 22, Juni 1889 versichert waren und welche diese Ver- 
sicherung, nachdem dieselbe durch die Bestimmungen des 
Invalidenversicherungsgesetzes vom 13. Juli 1800 erloschen war, 
entsprechend den von der See-Berufsgenossenschaft wiederholt 
gegebenen Anregungen nach dem 1. Januar 1900 freiwillig 
fortgesetzt haben. Die von diesen Herren bisher geleisteten 
freiwillgen Beiträge kommen nicht nur in vollem Umfange bei 
Berechnung einer etwaigen Invaliden- und Altersrente, sondern 
bis zu 100 Beitragswochen auf Grund des $ 43 der Satzungen 
auch für etwaige Witwen- und Waisengelder in Betracht. 


Zur Eingehung einer freiwilligen Selbstversicherung sind 

berechtigt: 

a) Kleinere Reeder unter der Voraussetzung, daß sie das 
40. Lebensjahr noch nicht vollendet haben, daß sie 
ferner zur Besatzung ihres Fahrzeuges gehören und 
diese Besatzung außer ihnen regelmäßig nicht mehr als 
zwei Personen umfaßt; 


b) Kapitäne, deren regelmäßiger Jahresarbeitsverdienst au 
Lohn oder Gehalt mehr als 2000 Mark, aber nicht über 
3000 Mark beträgt, und zwar auch dann, wenn sie das 
40. Lebensjahr bereits überschritten haben. 


Sowohl die freiwillige Selbstversicherung wie die frei- 
willige Weiterversicherung erstrecken sich nicht nur auf die 
Invaliden- und Altersversicherung, sondern auch auf die 
Witwen- und Waisenversicherung. Auf letzterem Gebiete 
sind indessen einige Einschränkungen vorgesehen worden. 
Zunächst ist bestimmt worden, daß für die auf ausländischen 
Schiffen Beschäftigung nehmenden Versicherten das Recht auf 
Weiterversicherung nur unter der Voraussetzung bestehen 
bleibt, daß ihre Familien in Deutschland verbleiben, und auch 
in diesem Falle höchstens bis zur Dauer eines Jahres. In 
besonders gearteten Fällen ist der Vorstand der Kasse be- 
rechtigt. eine Verlängerung letzterer Frist eintreten zu lassen, 
Diese Bestimmungen bezwecken in erster [Linie eine nähere 
Definition des vom Gesetzgeber ($ 11 Absatz 6 des Invaliden- 
versicherungsgesetzes) nicht ohne Absicht unbestimmt gelassenen 
Begriffes: »zeitweilige Beschäftigung auf ausländischen 
Schiffen«e. Abgesehen hiervon erschien es unter allen Um- 
ständen sowohl im Interesse der Kaiserlichen Marine wie der 
deutschen Handelsflotte geboten, nicht daranf, daß deutsche 
Mannschaften deutschen Schiffen den Rücken kehren und sich 
unter fremden Flaggen anheuvern lassen, durch Fortgewährung 
von Vorteilen auf sozialpolitischem Gebiete noch besondere 
Prämien zu setzen. Für den Fall, daß es sich um Dienste in 
fremden Heeren oder auf fremden Kriegsschiffen handelt, ist 
die noch weitergehende Bestimmung getroffen worden, daß 
bezüglich der Witwen- und Waisenversicherung das Recht auf 
Weiterversicherung mit dem Tage des Antritts dieser Dienste 
erlischt. In allen diesen Fällen bleibt aber das durch das 
Invalidenversicherungsgesetz gewährleistete Recht auf frei- 
willige Fortsetzung der Iavalidenversicherung allein bestehen 
und erfolgt diese Weiterversicherung durch Entrichtung von 
Beiträgen in der durch das Invalidenversicherungsgesetz fest- 
gelegten Höhe. 
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Abgesehen von diesen Ausnahmen erstreckt sich die frei- 
willige Versicherung stets sowohl auf die Invalidenversicherung, 
als auch auf die Witwen- und Waisenversorgung und sind 
unter allen Umständen auch die in den Satzungen vorgesehenen 
höheren Beiträge zu leisten. Ein unverheirateter Offizier muß 
daber, um ein Beispiel anzuführen, wenn er zum Kapitän befördert 
wird und seine Invalidenversicherung freiwillig fortsetzen will, 
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auch den durch die Anforderungen der Witwen- und Waks- 
versicherung bedingten Melrbetrag an Beiträgen mit aufbringen. 
Ebenso ist eine lediglich auf dem Gebiete der Hinterblieberer- 
fürsorge liegende Weiterversicherung unter Ausschluß einer 
gleichzeitigen freiwilligen Fortsetzung der Invalidenversicherag 


nicht gestattet. 
(Fortsetzung fclgt.) 





Verbreiterung und Verkehr 





Bekannt. hier auch im Frühjahr erwälnt, ist das Ein- 
stellen eines Postens von Mk. 100000 im Reichshaushaltetat 
zur Bearbeitung von Pliinen für die Anlage newer, größerer 
Schleusen im Kaiser Wilhelm-Kanal. Ebenso bekannt ist aber 
auch, daß die gewünschte Verbreiterung der Schleusen nicht 
den Zweck zu erfüllen vermag. der eben Anlaß zur Einstellung 
der Mk. 100000 gewesen ist: die Kanalpassage mit Schiffen 
größter Abmessungen. Gewiß, eine Schleusenverbreiterung 
würde die Verkehrsentfaltung erleichtern, würde die Durch- 
fahrtsdauer durch den Kanal verringern, würde auch wohl das 
Fahrwasser des Kanals etwas entlasten, nach wie vor aber 
bliebe der Kanal denjenigen Schiffen verschlossen, die ihn auch 
heute ihrer Tiefe und Länge wegen nicht zu benutzen ver- 
mögen. Ihr Hindernis ist außerdem die geringe Breite des 
Kanals und bedingt durch diese, die unzureichende Ausdehnung 
der Kurven. Schiffe über 145 m Länge, 16 ın Breite und 
8"), m Tiefgang sind im Kanal nicht mehr zu navigieren und 
werden demgemäß laut Betriebsordnang des Kanalamtes auch 
nicht zugelassen. Die Ziffern, die schon hoch gegriffen sind, 
zeigen die Grenzen der in Zukunft möglichen Verkehrbeteiligung 
nach oben. Aus militärischen wie aus wirtschaftlichen Gründen 
müssen diese Grenzen erweitert, inal der Kanal größten Schiffen 
zugänglich gemacht werden, mag der Staatssäckel noch so stark 
in Anspruch genommen werden. Schließlich ist es keine 
schlechte Kapitalanlage; je tiefer die Schiffe desto höher ihre 
Abgaben. Beim Bau des Kanals haben strategische Gründe 
eine so hervorragende Rolle gespielt, daß wirtschaftliche Inter- 
essen ungenügende Berücksichtigung finden mußten. So kam 
es, daß der Kanal als Verkehrsstraße für ganz andere Ver- 
hältnisse berechnet ist. wie sie schon heute, zehn Jahre nach 
seiner Eröffnung, bestehen. Als Durchschnittsgröße der Schiffe 
waren 300 Br.-R.-T. und als höchster in Betracht kommender 
Verkehr 5 500 000 Br.-R.-T. angenowmen, während nach der 
kürzlich herausgegebenen Statistik des Kanalamtes im Rechnungs- 
jahre 1905/06 (1. April 1906 bis 31. März 1906) allein eine 
Dampferräumte von 8840 443 Br. -R.-T. mit 815 Br. -R.-T. 
Durchschnittsgröße der Dampfer den Kanal passierte. Diese 
unrichtige Vorausschätzung mußte, sollten die Grenzen der 
Leistungsfühigkeit des Kanals nicht schon bald bloßgelegt 
werden, eine Reihe baulicher Veränderungen im Kanalbett zur 
Folge haben. Die Ausweichestellen wurden ständig vergrößert 
und auch vermehrt, Heute haben wir schen zehn solcher 
Ausweichen mit einer Gesamtausdehnung von '/,, der ganzen 
Kanallange. Auf diese streckenweise Verbreiterung ist die 
fortlaufende Verminderung der Durchfahrtszeiten trotz erheb- 
licher Verkehrssteigerang zurückzuführen. Ein Verdienst der 
Kanalverwaltung, zugleich aber auch ein Beweis für die Not- 
wendigkeit der Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Kanals. 
Schließlich bleibt es aber immer nur Flickarbeit. Soll etwas 
dauerndes erreicht werden, und die Gelegenheit zum Handein 
ist gegenwärtig günstiger als je, dann muß die ganze Kanal- 
länge verbreiteft und, soll den grüßten Schiffen die Kanal- 
passage nicht versagt bleiben, muß auch die Wasseitiefe erhöht 
werden. Erleichtert wird der Regierung eine entsprechende 
Vorlage werden, wenn sie sich und auch die gesetzgebenden 
Körperschaften daran erinnern, daß zur Verzinsung und 
Amortisation des für die Ausführung solcher Arbeiten erforder- 


des Kaiser Wilhelm -Kanals. 





lichen Kapitals sehr wesentlich ausländische Reedereien bi- 
tragen. Nach der amtlichen Statistik stieg vom 1. April [Ss 
bis 31. März 1906 der Netto-Raumgehalt den Kana) befahrender 
deutscher Schiffe von 1188000 T. auf 3382 327 T., der der 
fremden Schiffe dagegen von 563 100 T. auf 2414 422 T. 


Im Anschluß hieran mögen noch über den Verkehr in 
letzten Berichtsjahre einige Angaben aus dem Verwaltungs 
bericht des Kanalamtes folgen: 

In allen Fällen ist, wie in den Vorjahren, die deutsch» 
Flagge am stärksten beteiligt, nämlich im Gesamtverkebr: 
mit 82,02 pZt. der Schiffe und 58,35 pZt. des Raumgehalt. 
im Derechgangsverkebre mit 75.20 pZt. der Schiffe usı 
56,80 pZt, des Raumgehalts, im deutschen Küstenfrachtverkehre 
mit 95.40 pZt. der Schiffe und 91,29 pZt. des Raumgehalt 
Auch der ermiBigte Tarifsatz für Küstenfahrer bis zu 50 K-T. 
Netto kommt wie bisher vornehmlich der deutschen Fly 
zugute. da von 14916 Schiffen dieser Größe 14 726 die deutsch 
Flagge führten. 

Es folgen im Gesamtverkehre nach Registertons: 


die dänische Flagge m. 10,30 pZt, (gegen 10.4 pZu i Vo, 


> britische » » 930 » » 874 > 
» schwedische » » 708» > 5.68» 
s russische » 6.71 » u 6,24 > 
» niederländische >» 380 > > 449.» + 
» norwegische > >» 351 5 3.02 , 
» belgische + » O28 » ‚ 0.29 
» französische » » 020 =» > O30 » D 
Auf sonstige Flaggen entfielen 0,38 pZt. gegen 0.90 pZt. i. ¥ 
Nach der Schiffszahl folgen der dentschen Flagee 
(82.02 pZt.): 
die dänische Flagge m. 4.04 pZt. (gegen 4,75 pZt. i Vo 
» schwedische > > 4,36 > » 34l + 2 ® 
» niederländische >» 3.78 » 390 2 2 » 
> hritische > » 177 >» » Thi 9... 
» russische > » 161 >» » (22 5 2 5 
» norwegische > » 121 » » 117 + 2 > 
> sonstige » » O14 » * OG 
» französische 5 » O09 >» » fi » = « 
> belgische » » OO > » Mona“ 


r zwischen den vinzeinru 
von und nach: 


nicht der Zahl nach, aber um 
41 309 N-R-T. 


Danach ist der Verkeh 
Hafengruppen gestiegen 


deutschen Ostseeluifen, zwar 


russischen Häfen ,..... unm 304 Schiffe und 260069 * 
schwedischen Häfen ... » 470 + » 12928 ’ 
dänischen Häfen .....- - 23 643 ’ 
Kanalhäfen ........... » O68 > » 144516 , 
Untereiderhäfen ....... > 4(8 . 
deutschen Nordseehifen 2 2 ais . 
Elbhäfen ............. . 280 94 . 
britischen Häfen ...... » 101 + «RW . 
niederländischen und 

Rheinhäfen ........ > 193 » » 11506 . 
belgischen Häfen ...... » OF » » 26397 a 
französischen Häfen ... » 4 « » 19779 ® 





En > > 








Dagegen ist der Verkehr zurückgegangen von und nach: 
deutschen Östseebäfen . um 622 Schiffe 


norwegischen Häfen... » 28 » und 3814 N.-R.-T. 
Untereiderhäfen ....... » 54 » 
deutschen Nordseehäfen » 42 » 
Eibbäfen ...........0 » 265 + 
anderen westlichen und 
südlichen Häfen..., » 4 + » 62433 > 


Bei den deutschen Östseehäfen ist hiernach die Anzahl 
der Schiffe um 622 zurückgegangen, dagegen der Raumgehalt 
um 31369 N.-R.-T. gestiegen, und ebenso ist bei den deutschen 
Nordseehäfen die Anzahl der Schiffe um 42 zurückgegangen 
und der Raumgehalt um 2853 N.-R.-T. gestiegen, 


Der grüßte Verkehr ist, wie in den Vorjahren. von und 
nach den Elbhäfen (Hamburg) gewesen. 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Beri-Beri auf der Bark „Okeia“, Tod des Kapitäns | schloß sich dem Gutachten des Arztes an und das Seeamt 


und I. Offizier. Das Schiff, auf der Reise von San Juan 


verkündete folgenden Spruch: »Der Tod des Kapitäus Paulsen 


del Sul nach Falmouth f. 0., hatte den Abgangshafen am | und des ersten Offiziers Elze von der Hamburger Bark »Ukeia« 


23. Februar verlassen, Am 27. Mai stellten sich beim ersten 
Steuerrnanu, am 29. Mai beim Kapitän Anschwellungen ein, 
die ständig zunahmen und sich über den gunzen Körper er- 
streekten. Auch fünf Personen der Mannschaft erkrankten. 
Am 1. Juli star der Steuermann, am 23. Juli der Kapitän. 
Am 31. Juli kam das Schiff unter Führung des Il. Offiziers 
in Falmouth an, wo ein besonders schwerkranker Mann ins 
dortige Hospital gebracht wurde; die anderen von der Krank- 
heit befallenen Leute blieben an Bord und gesandeten bald 
wieder an frischer Kost. Das Chemische Staatslaboratorium 
hat zwei Proben Wasser and eine Probe Graupen und Reis 
untersucht. Das Wasser zeigte einen hohen Chlorgehalt und 
organische Stoffe, so daß es nicht ganz einwandfrei war, 
Reis and Graupen waren muffig und von Rüsselkäfern au- 
gefressen. Sie waren zwar unappetitlich, aber nicht gesund- 
Medizinalrat Dr, Nocht hat gleichfalls den 
Proviant und das Wasser geprüft und ist der Meinung, daß 
tie Krankheit die sogenannte Segelschiffs-Beri-Beri*} gewesen 
ist, über deren Eutstehung man sich noch nicht im Klaren 
sei, Man könne aber annehmen. daß der durch langes Liegen 
ıninder wertig gewordene Proviant und der längere fortgesetzte 
Genuß davon Beri-Beri hervorrufen kann. Der Reichskommissar 


heitsschädlich. 


*) Wir empfehlen den Lesern hierbei das im Jahre 1903 
in der »Hansae auf S. 486 und 498 veröffentlichte Gutachten 
des damaligen Hafenarztes Herrn Dr. Nocht über » Wesen und 
Eigenschaft von Segelschiffs-Beri-Berie«. 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 
Es wurden gesichtet; Am 28. Oktober auf 53° 30° N 


1? 30° O0: Wrack mit einem Mast und Schornstein. — Am 
29. Oktober auf 57° N 6" 0: Wrack eines Schoners. — Am 
26, Okt. auf 520 N 5° W: treibender Bagger. — Am 30. Okt. 


auf 52° 40° N 1° 48 ©: berausragender Wrackmast. — Am 
30, Oktober auf 54° N 3° W: herausragender Wrackmast. — 
Am 15, Oktober auf 57° N 4° 23' O: Wrack eines Schoners. 
— Am 1. November anf 52° 32 N 10 5% 0: 60° langer 
Schiffsmast, treibend. — Am 16. Oktober auf 44° 38 N 51° 
"Ws treibendes Boot. Am 16. Oktober auf 370 57° N 
730 28) W: gekentertes Wrack. — Am 3. Oktober auf 370 N 
74° W: gekentertes Wrack. — Am 21, Oktober auf 41° 43° N 
46° 25° W: Spierentonne, 8—10° herausragend. — Am 19. Okt. 
auf 33° 12° N 79° 10 W: große Mengen Flöße und große 
Baumstärmme. Am 19, Oktober auf 40° 51 N 68° 41 W: 
größeres Wrackstück. — Am 14, Oktober auf 37° 20° N 74° 
4% W: 16° herausragender Wrackmast. — Am 18 Oktober 
anf 369 0 N 75° 52) W: Wrack (Leichter »Berkshire«). — 
Am 12, Oktoher auf 36° 32° N 74° 45° W: gekentertes Wrack, 
— Am 14. Oktober auf 34° 14° N 78° Wy: herausragender 


| der 


ist auf Erkrankung von Segelschiffs-Beri-Beri zurückzuführen. 
Die Ursachen dieser Krankheit sind nach dem jetzigen Stand- 
punkt der Wissenschaft noch nicht festgestellf. Mängel an 
Ausrüstung des Schiffes, insbesondere in bezug auf 
Proviant, haben sich nicht engeben.« (Hamburg.) 


Beri-Beri auf der Bark Carl", Erkrankungen mehrerer 
Leute. Das Schiff kam von den Seychellen, die es am 
22. März verlassen hatte; Gent, der Bestimmungsort, wurde 


am 29. Juli erreicht. Dort wurden 7 Mann der Besatzung 
ins Hospital gebracht. Das hamburgische Staatslaboratorium 


hat in einer Untersuchung festgestellt, daß das an Bord befind- 
lich gewesene Trinkwasser für Genußzwecke ungeeignet sei, 
daß aber die übrigen eingesandten Proben nicht als gesund- 
heitsschällich bezeichnet werden könnten, Die Ursachen dieser 
Krankheit der Segelschiffs-Beri-Beri sind wissenschaftlich noch 
nicht begründet. Die Beschaffenheit des Proviants ist nicht 
zu beanstanden, doch sind Klagen über mangelhafte Zubereitung 
und über Unreinlichkeit vorgekommen. (Hamburg.) 

Kollision im Kaiser Wilhelm-Kanal. Am 17. August 
1906 hat im Kaiser Wilhelm-Kanal bei Kilometer 92,3 eine 
Kollision dem Leichter »Minna Kiehne und dem 
Leichter »Poste stattgefunden, infolge dessen »Minna Kiehne 
sank, Der Unfall ist darauf zurückzuführen, daß das Ruder- 
geschirr des Leichters »Poste unklar geworden und das Schiff 
dadurch der Nordbischang des Kanals zu nahe kam, dort 
Grundsog erhielt und nach Barkbord absetzte. (Flensburg.) 


zwischen 


.-; 
aa 


Wrackmast, — Am 6. Oktober auf 33° 21° N 55' W: 
Wrack unter Wasser mit herausragendem Wrackmast. — Am 
26. September auf 47° 14° N 42° 1% W: herausragender 
Wrackmast. — Am 16. Oktober auf 30% 32 N 75° 0° W: 
Wrack mit Besanmast, — Am 21. September auf 32° 20) 5 
44° 5% W: berausragender Wrackmast. — Am 4. Oktober 
auf 20° 44 N 85° 18° W: herausragender Wrackmast. 
Eisberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 17, Oktober auf 51° 55° N 
al W: 2 große a. — Am 13. Oktober auf 51° 40° N 
40° W: 1 geoler a. — Am 14. Oktober auf 52° 10 N 
I’ W: 2 a und auf 52° 0 N 54° 8 W: 2 sehr große a. 
Am 10, Oktober auf 52° 1% N 53° 50 W: 2 große a. Am 
11. Oktober auf 52° 6 N 53° 45° W: großer a. — Am 23. Juli 
bei Kap Horn: großer a. — Am 3. August auf 56°S 64° W: 
4a. — Am 27. Juli auf 56°),° 8 67° W: a. — Bei Kap 
Horn vom 15, Juli—21, August: viele a. Vom 16, Juli 
bis 22, Juli auf 57°98 67° W: 4 a. — Am 26.27. Juli auf 5708 
05° W: zahlreiche a. — Am 13./14. Juli auf 55.505 64° W: 


2a. — Am 30. Juli anf 56°S 63° W: 2a. — Am 25. Juli 
auf 56° S 65° W; mehrere a. — Am 2, Oktober zwischen 
51° 8 und 48° 30 S 56° W: 17 große a. — Am 18, Juli 


auf 57° 20) S 63° W: mehrere & und Eisstücke, — Am 


19. Juli auf 56° 40° S 63° 30° Wi: ein eroBes Eisfeld. 
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Schiffbau. 


Bauanfträge. 

Die Kieler Hafenrundfahrt-Aktiengesellschaft hat die Firmen 
Stocks & Kolbe, Kiel, Gebr, Sachsenberg, Rosslau a./E. und 
J. HB. N. Wichers. Hamburg, mit dem Bau von je einem 


Fährdampfer hetraut. 





* 


Auf der Werft der Firma C. Boele Wwe. zu Slikkerveer ist 
für deutsche Rechnung der Bau des bis jetzt in Fahrt gesetzten 
größten Rheinschiffes in Augriff genommen worden. Dieses 
Schiff wird 103 m lang sein und 1300 Last Ladungsfühigkeit haben. 

r * 


: Stapellänfe, 

Für die deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft »Kosmos«, 
Hamburg, lief Ende Oktober von der Werft von W. S, Armstrong. 
Whitworth & Co., Walker, der Dampfer »Serak« vom Stapel. 
Dar Neubau mißt: 412 %X 52 X 29'9"; Tragfühigkeit 7900 T. 
Die von der North Eastern Marine Engineering Co. gelieferte 
Maschine hat Zylinder von 27. 45 und 75 Zoll Durchmesser 
bei 48 Zoll Hub. Der Dampf wird drei Einender-Kesseln unter 
180 Ib. Druck entnommen. Die Kessel sind nach den deutschen 
Bestimmungen wie auch denen des Board of Trade gebaut. 


> * 


Auf der Schiffswerft von Joh. C. Tecklenborg A.-(., 
Geestemünde, lief am 1. November der für die Firma Ludwig 
Janßen & Co., Geestemiinde, erbaute Fischdampfer »Garstens« 


vom Stapel. 5 A . 


Am 3. November wurde von den Howaldtswerken, Kiel, 
der für die Dampfschiffsgesellschaft »Europa«, Kopenagen, 
gebaute Frachtdampfer (Bau No. 451) „Tyskland“ zu Wasser 
gelassen, Der Neubau mißt; 240 X 36 X 19 9”; Tragfähigkeit 
2350 T, bei 17* 8" Tiefgang; kontrakliche vereinbarte Geschwin- 
digkeit 9'/, Knoten. 


Probefahrten oder Ablieferungen. 


Der auf der Reiherstig-Schiffswerft und Maschinenfabrik 
A,-G., Hamburg, für die Woermann-Linie in Hamburg im Bau 
befindliche Deppsleshrachendompter „Adolph Woermann“ 
machte am 2, November eine Probefahrt, wobei die Mase! hine 
3000 Pferdestärke indizierte, mit 16 Tiefgang und 77 Um- 
drehungen. Die Fahrtgeschwindigkeit betrug 13 er Der 
Nenbau mißt: 410 X 50 6" X 31' 6"; Tragfühigkeit 7300 T. 
bei 25° 6* Tiefgang. Entsprechend dem stetig zunehmenden 
Passagierverkehr nach der Westküste Afrikas ist der Dampfer 
für eine größere Anzahl Passagiere eingerichtet, und zwar 
umfaßt die erste Kajüte 35 Kammern für 60 Passagiere, die 
zweite Kajüte 14 Kammern für 62 Passagiere und die dritte 
Klasse 12 Kammern für 50 Passagiere. Der Dampfer hat 
zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von zusammen 3000 ind. 
V’ferdestärken; die Maschinen erhalten ihren Dampf aus vier 
Einender-, auf 14 Atmosphiiren konzessionierten Kesseln. 


* “ 
“ 


Am 3, November machte „Europa“, der erste von Wer 
anf den Howaldtswerken im Bau befindlichen Frachtdampfern 
der Dampfschiffsgesellschaft »Europa«e in Kopenhagen die 
kontrakliche Probefahrt mit einer Geschwindigkeit von 11 
Knoten und fand in jeder Beziehung die Zufriedenheit der 
Khederei. * . 


* 

Die am 4. November abgehaltene Probefahrt des neuen 
Reichspostdampfers „York“, der auf der Werft der Firma 
F. Schichan in Danzig für Rechnung des Norddeutschen Lloyd 
erbaut ist, hat einen vorzüglichen Verlauf genommen. Das 
Schiff erzielte auf der sechsstündigen Probefahrt bei einer 
Maschinenleistung von insgesamt 6900 Pferdestärken eine durch- 
schnittliche Geschwindigkeit von 15,6 Seemeilen in der Stunde. 





Der Dampfer »Yorke ist ein erstklassiger Passagierdampfer 
von 146 m Länge, 17.5 m Breite und 12 m Tiefe und mit 
einem Raumgehalt von etwa 9000 Brutto Reg.-Tons. Die Ein- 
riehtungen und Ausstattung des Dampfers entsprechen den 
höchsten Anforderungen, wobei auf die Bestimmung des 
Schiffes, vornehmlich für die Tropenfahrten, besondere Rück- 
sicht genommen worden ist. Der Dampfer wird vor seiner 
Einstellung in den Reichspostdampferdienst zunächst noch zwei 
Reisen nach New York unternehmen und alsdann am 20. Februar 
nächsten Jahres seine erste Reise nach Australien antreten. 


Maritime Ru Rundsehau. 


Unter dem Namen Reederei-Aktiengesellschaft 
»Oceana« wird in Hamburg eine neue Trampreederei ins 
Leben treten. Die Gesellschaft bezweckt den Bau von vor- 
linfig drei großen Turretdeck-Dampfern. welche in der all- 
gemeinen transatlantischen Frachtfahrt beschäftigt werden 
sollen. Die Dampfer sollen bei Wm. Doxford & Sons Litd.. 
Sunderland (den Patentinhabern). im Jahre 1907 nach bereits 
vorliegenden Spezifikationen und Plänen gebaut werden. Die 
Aktiengesellschaft wird aus dem Aktienkapital von Mk. 1 750 000 
— eingeteilt in 1750 auf den Inhaber lautende Aktien 
a Mk. 1000 — bestehen und eine Prioritätsanleihe von 
Mk. 1000000 aufnehmen, so daß nach Bezahlung der Schiffe 
noch Betriebskapital übrig bleibt. Die Herren Walter Heyne 
und Theodor Hessenmüller werden den Vorstand der Gesell- 
schaft bilden. * * 


= 
Nachdem die Fischdampferreeder in Geeste- 
münde die Forderungen der streikenden Matrosen zum Teil 
bewilligt, haben diese am 2. November mit der Anmusterung 
begonnen, . . 


Der Arbeitgeberverband fur Binnensc hiff- 
fahrt und verwandte Gewerbe-Hamburg faßte in der am 
6. November in Berlin abgehaltenen Sitzung folgenden Beschluß: 
»Es wird den Mitgliedern des Verbandes überlassen, mit ihrer 
Schiffsmannschaft an der Hand der Dresdener Vergleichs- 
vorschläge das Arbeitsverhältnis neu zu regeln. wobei indessen 
der Standpunkt, die Verhandlungen mit dem Hafenarbeiter- 
verband abzulehnen. nach wie vor festgehalten wind. Voraus- 
setzung der Verhandlungen mit der Schiffsmannschaft ist vor- 
herige bedingungslose Wiederaufnahme der Arbeit.« 


* . 
* 


Im Dezember werden die Vertreter des Nord- 
europäischen Segelschiffsreederverbandes in 
Kopenhagen zusammentreten, um die Bedingungen für die 
weitere Entwickelung des Verbandsprogramms zu untersuchen. 
Der Vorstand der »Noısk Seilskibsrederforening« hat beschlossen. 
auf der am 15. November in Christiania abzuhaltenden General- 
versammlung den Mitgliedern ein Schreiben des »Nordeuro- 
päischen Segelschiffsreederverbandes« zur Beschlußfassung 
vorzulegen, in dem letzterer darum ersucht, die Mitglieder der 
»Norsk Seilskibsrederforeninge mögen. soweit sie mit ihren 
Schiffen in der Nord- und Ostseefahrt beschäftigt sind, dem 
Verbande beitreten. 


a 
* u 
“ 


Messrs, Kellocks verkauften am 1, November in London 
die Segelschiffe »Clydee und Sierra Lucena«. Infolge des 
Aufschwungs im Segelschiffsfrachtenmarkt war ~ 
eine große Anzahl von Käufern erschienen. »Clydee wurde 
für 5825 £ und »Sierra Lucena« für 5000 £ an norwegische 
Reeder verkauft. »Clydee mißt 1813 Br.-Reg.-Tons, u 
Lucena« 1746 Br.- Reg. - Tons. 







Der amerikanische Fünfmastschoner »Governor’ 
das erste Schiff dieses Typs, ist vor kurzem mit Ex 








apparaten zur Aufnahme, von Unterwasser-Schall- 
signalen ausgerüstet worden. Nach »Shipping Ilustrated« 
sollen innerhalb einiger Wochen an Bord mehrerer anderer 
großer Schoner ebenfalls Empfangsapparate angebracht werden. 


= “ 


Über die Quarantänemaßnahmen in Marseille, 
die in einer nicht nur äußerst lästigen, sondern anscheinend 
für ihren Zweck, die Rattenvertilgung, unzureichenden Aus- 
säucherung bestehen, beschweren sich die Schiffahrtskreise 
aller Nationen aufs lebhafteste. Die hamburgischen Reeder- 
kreise haben, nach der »Bürsenhalle«e, da der jetzige Zustand 
unerträglich ist, sich an die deutsche Regierung mit dem 
Ersuchen um Abhilfe gewandt. Diese Ausräucherangen bei 
Schiffen, die konsequent vorgenommen werden, auch wenn das 
Schiff einen sog. »verdächtigen« Hafen nur angelaufen hat, 
sind wirklich ebenso zwecklos wie sie eine reine Geld- und 
Zeitverschwendung sind. 

Am 3. November hat die Firma Wilh. Richers 
G. m. b. EL, Schiffsproviant und Materialien in Hamburg, eine 
in Sehiffabrtskreisen bekannte und geachtete Firma, den Tag 
ihres DO jährigen Geschäftsjubiläums begangen. 





Vermischtes. 
Der neue Leuchtturm auf Meyerslegde. Am 15. Okt. 


d. J. sind das neue Leuchtfenr auf Meverslegde und die nenen 
‘uermarken am Hauptfeuer des Hoheweg Leuchtturms in Betriel 
zenommen, Die südlich vom alten Leuchttturm auf Meyerslegde 
stehende «Jungfernbakee diente den einkommenden Schiffen als 
Wegweiser. Anfang der neunziger Jahre wurde der erste Leucht- 
turm auf Meyerlegde erlaut, wodurch den Schiffen eine Be- 
führung des Dwarsgatts auch zur Nachtzeit ermöglicht wurde. 
Yas Feuer dieses ersten Leuchttarms auf Meverlegde ist am 
th, Oktober d. J. gelöscht worden. gleichzeitig mit dem im 
Stockwerke des Hohewey-Leuchtturms befindlichen 
Örentierungsfeuer. — Durch die Unterweserkorrektion hat 
sich das Fahrwasser im Dwarsgatt immer weiter nach Norden 
verschoben. so dab das Tonnen- und Bakenamt in Bremen 
‘ith zum Ban Lenchtturms entschloß, der am 
1, August vorigen Jahres ungefähr SOG m nördlich von alten 
lzuchtturm Meverslegde in Angriff genommen wurde. Bis 
zum 1. Dezember vorigen Jahres war der Bau so weit gefördert, 


ersten 


eines neuen 


daB er auch bei der höchsten Sturmflut wasserfrei geblieben 
wäre und heute dient der etwa 25 m hohe imposante Bau 
lüblichen Zwerke. Der kreisformiga Unterbau 
ruht auf 52 eingermamten, ungefähr 9 m langen Pfählen. Er 


schon seinem 
steht aus Beton, welcher wieder durch die Spundwand und 
Der Unterban ost vollmassiv und 
enthält nur ein Wasservorratshecken, das ungefähr 20 cbm 
Das Fundament ist schwarz gestrichen 
ind bildet in Höhe von 1 m über mittlerem Hochwasser eine 
um den Turmsocket laufende Plattform. Anf dem 
Fundament steht ein 5 m hoher, mit dankelfarbigem Basalt 
verkleideter runder Sockel, auf den sich der gemauerte runde 
Turmschaft aufsetzt, Der Schaft ist ungefähr 11 m hoch. 
verjungt sich nach oben und ist weiß gestrichen, Am Fule 
des Turmsehaftes lünft in einer Höhe von 6m über mittlerem 
Hochwasser um den Sockel herum 
schwarzem Geländer, Am oleren Ende wird der Turmschaft 
durch eine ebenfalls schwarz gestrichene Galerie mit Geländer 
abgeschlossen. Über dieser Galerie erhebt sich die zylindrische, 
rot gestrichene Laterne mit kegelfürmigen Kupferdach und 
einer auf der Spitze des Daches angebrachten kupfernen Kugel. 
Dach und Kugel sind nicht angestrichen. Die Oberkante der 
Kugel liegt 24 m über mittlerem Hochwasser: die Höhe des 
Fauers beträgt 18,7 m üher mittleren Hochwasser, Als Licht- 


vinem Caissin bekleidet ist, 
Wasser fassen kann. 


schmale, 


eine schmale Galerie mit 


quelle dient ein Petroleiumglühlicht, das in einem Gürtelapparat 
von 40 em Brennweite brennt. Beim Versagen des Petrolewn- 
glihlicht brennt zur Aushilfe eine Petroleumdochtlampe, deren 
Licht eine wesentlich gelbere Färbung besitzt als das Petroleum- 
glühlicht, An sonstigen Räumen befinden sich im Turm: 
Keller, Vorratsraum, Küche, Telegraphenzimmer und Schlaf- 
kammer für die Leuchtturmwächter. 

Der alte Leuchtturm auf Meverslegde soll nicht abgebrochen 
werden, sondern als Tagesmarke weiter dienen, 


Der aufgehobene Zoll auf englische Kohlen hat sich 
in den Koblenhiifen Englands in entsprechender Weise geltend 
gemacht. Das geht u. A. auch aus einem Bericht des New- 
eastler Mitarbeiters der »Shipp. Gazettee hervor. Er datiert 
vom 3. November, also drei Tage nach der Aufhebung des 
Zolls. In den letzten Tagen des Oktober warteten unzählige 
mit Kohlen beladene Segelschiffe in den Häfen der Nordost- 
küste auf die in Aussicht gestellte Aufhebung der Taxe. Gleich 
nach Mitternacht, als der 1. November begann, gab's einen 
fürchterlichen Freudenspektakel. Dampferpfeifen- und -Syrenen 
brüllten, die Moorings wurden losgeworfen, zuweilen auch ge- 
kappt und eine Prozession von vielen Schiffen ging in See. 
Innerhalb 12 Stunden verließen 43 Schiffe mit etwa 100 000 T. 
Kohlen die Tyne nach dem Ausland. 


Norwegens Handelsflotte (nach amtlicher Statistik}: 


‚Jahr Tons Dampfer Segler 
LOOT ea 2 548 311 54,12 pZt. 45.88 pZt. 
1808 4.6022 2 696 060 58.43 >» 41,57 » 
1998 Sacer. 2 788 776 0225 >» 37.75 > 
1900 ...... ; 2 $22 270 6447 > 35,53» 
1801 20030 2845 058 67,10» 3200» 
102 „........: 2 925 734 08.80» 30.20» 
WE een 3013 329 7210 » 27.00 + 
1904 ...c cee 3122 333 74.10» 253.0 >» 
1WD ....:::4.. 3 280 513 76.00» 24.00 » 


Hamburg - Bremer Afrika-Linie. Berichtigung. 
Die in Nr. 44 der »Hansa« vom 3. November 1906 auf Seite 
529 enthaltene Behauptung: »die »Hamburg - Bremer Afrika- 
Linie«, deren Konstituierung von der Bremer »Tritone - Ges. 
und von der Hamburger »Chinesischen Küstenfahrt - Gesell- 
schaft«, Ende Oktober in Aussicht genommen war, wird nicht 
ins Leben treten«, ist unwahr, Bereits die außerordentliche 
Generalversammlung der Chinesischen Küstenfahrt-Gesellschaft 
vom 27. Oktober d. J. hat die Einrichtung der »Hamburg- 
Bremer Afrika-Linie A.-G.« einstimmig beschlossen, und 
daraufhin hat sich sofort die Hamburg- Bremer Afrika - Linie, 
konstituiert. 
Hamburg, den 5. November 1005. 
Chinesische Küstenfahrt-Gesellschaft. 
H. Menzell. 
Anmerkung der Redaktion. Selbverständlich ist 
gemeint gewesen, daß die sog. » Woermann-Konkurrenze nicht 
in der von der Öffentlichkeit erwarteten Art ins Leben treten 
werde. Was bis jetzt geschehen ist, sind formelle Maßnahmen, 
ist nur eine einfache Umnennung der Chinesischen Küstenfahrt- 
Gesellschaft und eine vorläufig doch noch auf dem Papier 
stehende Kapitalserhöhung. Ob sie tatsächlich durchgeführt 
werden wird, bleibt abzuwarten. 


Prüfungswesen. 

In Geestemiinde soll am 15. Dezember d. J. 
Prüfung für Seesteuerleute und für Schiffer auf großer Fahrt 
hegennen werden. 
lehrer Krause daselbst entgegen. 


mit einer 


Meldungen dazu nimmt Herr Navigations- 








Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

vom 5. November. Vorsitzender Herr 
Kapt. Opitz. Als Mitglied wird Herr J. C. Stülcken auf- 
genommen und ein Herr zur Aufnahme vorgeschlagen. Nach 
Erledigung der Eingänge wurden die Herren Grzywasz, Struck, 
Elson, Siemsen und Benjamin zu Mitgliedern einer Kommission 
ernannot, die einen Wahlaufsatz für die Vorstandswahl zum 
3. Dezember fertigstellen soll, „Lage der Segelschiffahrt“, die 
Tagesordnung, gab Anlaß zu einer sehr anregenden Aussprache, 
der dritten für die Kommission des Deutschen Nautischen 
Vereins, die in diesem Monat tagen soll. Zur Verlesung 
kam zunächst ein Schreiben der Segelschiffsreederei von 
Ed. J. A. Siemers. Dort werden die hohen Konsulatsgebühren, 
die Schärfe der Unfallverhütungsvorschriften und das an der 
Westküste der Ver. Staaten zu zahlende Blutgeld als schwere 
Belastungen der Segelschiffahrt erwähnt. Im Anschluß an 
diese Verlesung wird auch bemerkt, daß die Verordnungen der 
hiesigen Hafeninspektion außerordentlich weitgehend seien und 
mehr von den Reedereien fordern, als überhaupt von den 
Leuten beansprucht werde. Diese Frage sei so wichtig, dab 
sich der Verein mit ihr gelegentlich gesondert beschäftigen 
müsse. Die nun folgende Diskussion gestaltete sich in ihrem 
ersten Teil als eine Entgegnung auf die Beweisführung eines 
Mitgliedes über den unaufhaltsamen Niedergang der Segel- 
schiffahrt, dem durch keinerlei Mittel mehr ein Halt geboten 
werden könne, Die Mehrzahl der Redner, bestritt sie auch 
die außerordentlich ungünstige Lage der Segelschiffahrt nicht, 
war doch der Meinung, daß sich Mittel finden lassen müßten, 
um die Segelschiffe schon wegen ihrer Eigenschaft als Aus- 
hildungsstiitten des seemiinnischen Nachwnchses vor dem Aus- 
sterben zu bewahren. Das gab Anlaß, die Ausbildung auf 
Schulschiffen zu streifen. Hier wurde behauptet, daß der 
Schulschiffsverein sehr teuer arbeite und daß die Segelschiffs- 
reedereien, erhielten sie eine gleich hohe Unterstützung, wie 
sie dem Schulschiffsverein zuteil werde, günstigere Resultate 
zu erzielen vermöchten. Auch die Art der Ausbildung auf 
Schulschiffen wurde gestreift und dabei der Erziehung zu 
Leichtmatrosen volles Lob ausgesprochen, dagegen bezweifelt, 
daß ein junger Mann nach (reijährigem Aufenthalt auf dem 
Schulsehiff in der Lage sei, Dienste als Vollmatrose auf einem 
Segelschiff zu verrichten. Von anderer Seite wurden auch 
diese Zoglinge sehr gelobt und ihnen das Zeugnis tüchtiger. 
für ihren praktischen Beruf durchgebildeter Seeleute {aller- 
dings zu Dienstverrichtungen auf Dampfern) ausgestellt. Über- 
einstimmend ging weiterhin aus der Debatte eine Abneigung 
gegen die Einführung von Subventionen nach franzisischem 
Vorbild hervor. Dagegen war man nicht abgeneigt, indirekten 
Subventionen das Wort zu reden. Dabei wurde u. A. gedacht, 
an eine Verminderung der Belastung durch die sozialpolitische 
Gesetzgebung, welche doch in erster Linie auf die Linien- 
reeilereien unter einer Hochkonjunktur zugeschnitten worden 
sel, nicht aber für die hart um ihr Dasein kämpfenden Segel- 
schiffsreedercien passe. Aus der Debatte ging auch hervor, 
daß die Segelschiffahrt augenblicklich an einem Wendepunkt 
zum Bessern zu stehen scheine, da die Frachten in den letzten 
Wochen nicht unwesentlich gestiegen seien, was sich durch 
verschiedene Schiffsaukäufe bemerkbar gemacht habe. Der 
Herr, der diese Mitteilung verbreitete, vertrat die Ansicht, daß 
die Segelschiffsreedereien, nähmen sie nur die erforderlich 
hohen Abschreibungen vor, unter den gegenwärtigen Verhält- 
nissen wohl in der Lage seien, sich zu rentieren. Zwar rief 
diese Behauptung Widerspruch hervor, sie blieb aber doch 
bestehen. Auch die Mitnahme überzähliger Jungen als Ersatz 
für Deserteure (Siehe 8. 532) wurde besprochen und unter 
entsprechender Abänderung der Seemannsordnung als ein Mittel 
zum Schutz der Segelschiffahrt hingestellt. Ebenso wurden 
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die abnorm hehen Konsnlatagebiihren eine ungerechtfertigte, 
schwere Belastung genannt, zu deren Beseitigung alle Mittel 
in Bewegung gesetzt werden müßten. Dabei wurde in Erinn 
rung gebracht, daß die deutschen Reedereien nunmehr si 
15 Jahren für eine Verminderung der Konsulatsgebühren, in 
Wort und Schrift, eingetreten seien, ohne auch nur den Erfak 
einer Antwort von der Reichsregierung aufweisen zu können. — 
Mit Absicht wurde ein Beschluß nicht gefaßt, galt doch die 
Aussprache vornehmlich zur Belehrung der Delegierten der 
Nautischen Kommission, die noch in diesem Monat tagen soil 
Nächste Sitzung am 12. November. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 7. November. Von Herm Kapitän 
Carl Edler lagen als Geschenk für das Museum des Verein 
künstlerisch ausgestattete Bronzevasen und Becher. indisch= 
Handarbeit. vor. die der Vorsitzende mit Dank für den Geber 


in Empfang nalım. Als Mitglieder wurden die Herren Kapr 


Jos. M. FL Boekholt, D, »Augustuse und A. J. Ehlers 
aufgenommen. Zur Verlesung aus dem Organ des Vereins 


Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine gelangte 
ein Artikel, der über das Arbeitsprogramm dieses Ver- 
eins Aufschluß gibt. Aus ihm geht hervor. wie der Vorsitzende 
nach der Verlesung kurz resumierte. daß sich der Verein die 
Erfüllung ausgesprochener wirtschaftlicher Aufgaben 
Ziele setze und daß er Anspruch darauf erhehe, die wirtschaft- 
lichen Interessen aller deutschen Kapitäne und Offizier 
wahren zu wollen. Da der Seeschifferverein ein Fachverein 
sei und in der Hauptsache für die Interessen hambatgischer 
Kapitane und Offiziere eintrete, lassen sieh. Vergleiche zwischen 
den beiden Vereinen, wie sie zuweilen gezogen würden, nicht 
stellen. Auf diesen Gegenstaml wird der Verein anf Wunsch 
einiger Mitglieder noch später zurückkommen. — Zur Vorführung 
durch die Herren Jopke and Hirschfeld gelangt sodana eine 
als Rettungsapparat für zahlreiche Personen hergestellt 
Sitzbank. deren Eigenschaften gezeigt und kurz besprochen 
werden. Der Verein ernennt die Herren Kapt. v. Kaufmann. 
Voss, Volkertsen, Saggau, Meller, Schwartz und Unrmbe zu 
Mitgliedern einer Kummission, die am 23. November einer 
Probe in der Badeanstalt am Schaarmarkt beiwohnen und dem 
Verein am 28. November berichten wird. — Herr Kapt. Frantz 
macht sodann Mitteilungen über eine im »Nautical Magazine« 
veröffentlichte Abstandsformel, durch die sich im Voraus 
berechnen lassen solle, in welcher Entfernung ein Feuer passiert 
wenle, wenn seine Sichtweite und der Winkel bekannt ist, in 
dem es zuerst in Sicht kommt. Diese Formel gebe nur unter 
ganz bestimmten Voraussetzungen ein zuverlässiges Resulsat, 
sei sonst aber irreführend. Der Vortragende, der seine Be- 
hauptungen an der Tafel beweist, wundert sich, daß ein 
kritisches nautisches Fachblatt. wie sich »Nautical Magazine« 
nenne, derartige Formeln kritiklos veröffentliche. — Der Vor- 
sitzende gibt noch bekannt, daß aus Anlaß des 25. Jubiläums 
des Vereins die Festsitzung am 17. November am 4 h 30 uni 
das Festmahl um 7 h, beide im Palasthotel, beginnen. — 
Niichste Sitzung am 28. November. 


zur 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 1. November 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder 
versammlung wurden 10 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Unter den Eingängen befand sich die von der 
Seewarte herausgegebene Monatskarte für den Nordatlantischen 
Üzean für November 1906, Auf der Tagesordnung standen 
interne Vereinsangelegenheiten, welche sich auf das. wir- 
schaftliche Programm des Vereins beziehen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Unter dem 20. Oktober ds. Js. 


FEinzelvereinen bekannt zu geben. 


Der Horhlöbliehen Deputation für Handel und Schiffahrt 
Hamburg bestätigen wir mit verbindlichen Danke den 
Empfang des uns zugestellten Auszuges aus der Vorschlags- 
liste für die Seeamtsbeisitzer für das Jahr 1907 und bemerken 


ergebenst. daß wir keine Veranlassung nahmen. gegen einen 
der vorgeschlagenen Beisitzer etwas einzuwenden, Jedoch bitten 
wir wiederholt darum, dalt entsprechend unserm schon mehr- 
mals geiußerten Wunsche, auch geeiguote Schiffsoffiziere als 
seeatntsbeisitzer zu berufen, die Vorschlagsliste nach unseren 
beiliegenden Vorschlägen ergänzt werden möge, 

Aus der uns zugestellten Liste ist ersichtlich, daß als Bei- 
sitzer in Aussicht genommen sind: 


13 Personen des Handelsstandes, als Keeder usw. 
2 frühere Kapitäne als Reeder 

57 frühere Kapitäne in verschiedenen Stellungen 
6 Patent--und Volllotsen 

2 Ingenieure 

40 fahrende Kapitäne 

2 Seefischer. 


Wir begrüßen es mit Freuden, daß die letztere Gruppe. 
die Seefischer, neverdings in die Liste der Seeamtsbeisitzer 
die zahlreichen Ver- 
handlungen über Unfälle von Fischereifahrzeugen erforderten 
auch nach unserer Ansicht die Hinzuziehung solcher Männer zu 
den seeamtlichen Untersuchungen über Unfälle von Fischerei- 
fahrzeucen. welche auf diesem Gebiete besonders sachkundig sind. 


mit aufgenommen worden sind. denn 


Wir haben in den letzten Jahren regelmäßig Verantassung 
genommen, in Eingaben an die Hochlöbliche Deputation, im 
Jahre 1901 auch an Einen Hohen Senat die Notwendigkeit 
zu betonen. dal als Beisitzer für das Seeamt auch Schiffs- 
offiziere herangezogen werden mögen. die zwar im Besitze eines 
Befühigungszeugmisses als Schiffer auf großer Fahrt sind. aber 
als Kapitän nicht fahren oder noch nicht gefahren haben, Noch 
im vorigen.lahre haben wir unter dem 20, Oktober eine gleiche 
Eingabe, mit ausführlicher Begründung versehen, an die Hoch- 
übliche Deputation gerichtet mit der Bitte, unserer Eingabe ent- 
sprechend, die Berücksichtigung der von uns gleichzeitig ein- 
gereichten Vorschläge bei der entgültigen Aufstellung der 
Beisitzerliste befürworten zu wollen, 

Auf diese unsere Eingabe vom vorigem Jahre erhielten 
wir bisher leider keine Antwort. Auch ist der von uns er- 
wünschte Erfolg bisher nicht eingetreten, obwohl die Gründe, 
die von uns ebenso, wie aus anderen Fachvereinigungen her- 
ans, dafür vorgetragen sind. so beachtlich erscheinen, daß es 
nicht zu verstehen ist, aus welchen Gründen die Aufsichtsbehörde 
gegen die Zulassung von Schiffsoffizieren sich weiter ablehnend 
verhält. Denn die Hinzuziehung von Schiffsoffizieren erscheint 
ohne weiteres nach dem noch heute geltenden Gesetze betreffend 
die Untersuchung von Seeunfällen vom 27. Juli 1877 möglich. 

Wenn nach § 7 des Gesetzes mindestens zwei der Bei- 
sitzer die Befähigung als Seeschiffer hesitzen und als solche 
gefahren halen müssen, dann ist es selbstverständlich, daß an 
die heiden übrigen Beisitzer nicht die gleiche Anfonlerung 
gestellt zu werden braucht. 

Hiernach werden auch regelmäßig Personen des Handels- 
standes als Beisitzer bestellt. von denen die praktische Sach- 
kunde im nantischen Sinue nicht ohne weiteres vorusgesetzt 
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Freyer. 


werden dürfte, welche doch in jedem Falle bei Schiffsoffizieren 
vorhanden sein wind. 

Wir stehen keinen Augenblick an. die Berechtigung dieses 
Standes, als Seeamtsbeisitzer zu fungieren, anzuerkennen. weil 
sie als Reeder ein bedeutendes Interesse und Verständnis für 
Seeunfalle haben müssen, Aber gerade deshalb kann es auch 
nicht bezweifelt werden, daß der Stand der Schiffsoffiziere, 
wie er sich in der modernen Schiffahrt entwickelt hat, ein 
noch weit größeres Interesse und Verständnis für Seeunfall- 
Untersuchungen haben muß. Der Umstand. daß Seefischer 
jetzt in die Vorschlagsliste aufgenommen sind, läßt uns darauf 
schließen, daß man geneigt ist, die verschiedenen Gruppen, 
welche an einem Seeanfalle interessiert sind, in weitergehendem 
Masse zu berüksichtigen als bisher. 

Die häufig erhobenen Einwände, ein Schiffsoffizier könne 
nicht zum Amte eines Seeamtsbeisitzers berufen werden, weil 
dort nur ältere und erfahrene Elemente zu brauchen seien, 
and weil es mit Rücksicht auf die Diziplin bedenklich erscheine, 
einem Schiffsoffizier das Recht zu geben. über Kapitäne ahzu- 
urteilen, erscheint in keiner Weise stichhaltig. 

Es gehört in dem heutigen Schiffahrtsbetriebe zu den 
Seltenheiten. wenn ein Schiffsoffizier in jungen Jahren bereits 
in die Stellung eines Kapitäns gelangt. Zehn bis fünfzeln 
Jahre Dienstzeit, in manchen Fällen bedeutend mehr, hat der 
Schiffsoffizier im Durchschnitt zurückgelegt, bevor ihm eine 
Stellung als Kapitäu übertragen wird. Mit Rücksicht auf die 
auferordentlichen Anforderungen, welche der Schiffahrtsbetriel 
heute an die Umsicht und an das Pflichtbewußtsein des Schiffs- 
offiziers stellt, darf man wohl ohne weiteres behaupten, daß zehn 
bis fünfzehn Jahre Dienstzeit als Schiffsoffizier genügen, um 
einen erfahrenen Mann heranzubilden, welcher den für einen 
Beisitzer erforderlichen Sachverstand und Takt in sich vereinigt. 

Es würden militärische Grundsätze erforderlich sein, wenn 
man den Stand der Schiffsoffiziere zu dem Stande der Kapitäne 
in ein disziplinares Verhältnis bringen wollte. Die mit solchen 
militärischen Grundsätzen verbundenen Rechte sind bisher dem 
Stande jedoch nicht eingeräumt worden. Infolgedessen kann 
von einem disziplinaren Verhältnisse zwischen Schiffsoffizier und 
Kapitän nur im Sinne der Seemannsordnung die Rede sein, d, h. die 
unterschiedliche zweier mit gleicher Qualifikation versehener 
Männer kann nur an Bord eines Schiffes zam Ausdrack gebracht 
werden. auf welchem der eine als Kapitän und der andere als 
Hfizier angestellt ist. Nun werden aber als Beisitzer niemals die 
leitenden Personen desjenigen Schiffes berufen werden, dessen 
Unfall den Gegenstand der Verhandlung des Seeamts bildet. 


Alseine besondere Gruppe des Schiffsoffiziersstandes michten 
wir die Seelotsen hinstellen, die in letzter Zeit ebenfalls in 
weitgehendem Maße in seeamtliche Untersuchungen 
gezogen worden sind. 


hinein- 
Wir erkennen es deshalb als gerecht- 
fertigt an, wenn auch die besondere Gruppe der Sevlotsen, die 
ebenfalls im Besitze des Befithigungszengnisses als Schiffer auf 
großer Fahrt sind, den Wunsch ausspricht, als Beisitzer zu den 
Verhandlungen des Seeamtes herangezogen zu werden, Wir haben 
uns erlaubt, in der beiliegenden Liste uns besonders geeignet 
erscheinende Seelotsen in Cuxhaven in Vorschlag zu bringen. 

Wir bitten nun um eine wohlwollende Prüfung und Berück- 
sichtigung unserer Vorschläge von Deisitzeru für das Seeamt, 
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Ausbildung von Schiffsköchen. 

Die auf 8. 539 bekanntgegebene seeamtliche 
Untersuchung über die Krankheitsfülle von Beri- 
Beri auf der Bark »Carle hat zu der Ermittelung 
vefiihrt, daß die Beschaffenheit des Proviants nicht zu 
beanstanden gewesen sei, doch seien Klagen über 
seine mangelhafte Zubereitung und über Unreinlich- 
keit vorgekommen. Zwar ist nicht gesagt, ob diese 
Klagen berechtigt waren, jedoch schon ihre Erwähnung 
und die Tatsache. daß sich Beri-Beri in der Regel 
auf mangelhafte Ernährung zurückführen lassen 
soll, sind Momente, die uns Anlaß geben, das seit 
längerer Zeit zurückgestellte Thema der Ausbildung 
von Schiffsköchen wieder hervor zu holen. Vor 
beinahe fünf Jahren beschäftigte sich der Seeschiffer- 
Verband damit und sprach sich in folgender 
Resolution für die Ausbildung von Sehiffsköchen aus: 

»Der -Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine hält eine 
Ausbildung von Schiffsköchen sowohl im Interesse der See- 
leute wie der Reedereien ebenso wünschenswert wie not- 
wendig, und er hofft, die beteiligten Kreise werden Mittel 
und Wege finden, diesen Wunsch zu erfüllen.« 

Tags darauf gab der Direktor der See-Berufs- 
genossenschaft, Herr Schauseil, folgende sachliche 
Erklärung zu diesem Ciegenstand ab: 

»Die 
Wichtigkeit dieser Frage voll überzeugt und verspricht sich 
gerade von ihrer glücklichen Lösung für das weite Gebiet 
der Verhütung von Krankeiten besonders günstige Erfolge. 
Bedauerlicherweise ist dieses Feld indessen einstweilen noch 
einer intensiven Beackerung durch die See-Berufsgenossen- 
schaft entzogen, doch wird hierin hoffentlich bald Wandel 


See-Berufsgenossenschaft ist von der hohen 
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eintreten, nämlich sobald die Invaliden-. Witwen- und 
Waisen-Versicherungskasse der Seeleute in das Leben gerufen 
sein wird, da wir alsdann ja schon im eigenen Interesse 
genötigt sind, nichts zu unterlassen, was zur Verhütung von 
Krankheiten irgendwie beizusteuern vermag. Ich kann in- 
folgedessen schon heute im Namen des Vorstandes der See- 
Berufsgenossenschaft die Erklärung abgeben, daß, sobald die 
Invaliden-, . Witwen- und Waisen-Versicherungskasse in's 
Leben getreten sein wird, eine der allerersten Maßnahmen der 
See-Berufsgenossenschaft die nähere Stellungnahme zu der 
Frage der Ausbildung der Schiffsköche bilden wird. (Bravo.)« 
Da diese Kasse nun am 1. Januar 1907 ihre 
Tätigkeit beginnen wird, mag im Hinblick auf den 
Fall »Carl« und auf die befriedigenden Ergebnisse, 
die mit geprüften Schiffsköchen in England erzielt 
werden, an das im März 14902 gegebene Versprechen 
der See-Berufsgenossenschaft erinnert werden. In 
der englischen Handelsmarine werden Köche mit 
»sea cooks eertificatese anderen vorgezogen, auch 
erhalten sie eine höhere Heuer. Über eine kürzlich 
abgehaltene Prüfung einer Anzahl von Kochlehr- 
lingen wird in der englischen Presse ausführliche 
Mitteilung gemacht. Dabei erfahren wir, was von 
Küchen erster und zweiter Ordnung dort verlangt 
wird. — Um 95 30m a. m. wurden den Prüflingen die 
Menüs übergeben, um 14 30m p. m. mußten sie fertig 
sein. Die Speisenfolge für die Prüfungen war: 
Zum I, Koch Zum I. Koch 
(Passagierschiffe): (Frachtdampfer u. Segelschiffe): 
Cousomme a la Princesse. Pea Soup 
Filets de plie a l’Anglaise. Sippets. 


Fricasste de poulet. Baked Beef. 
Olives des boeuf, Yorkshire Padding. 
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Zum II. Koch 
(Frachtdampfer u. Segelschiffe): 
Baked potatoes. 

Carry and Rice. 

Plum Duff. 

Tapioea Pudding. 


Zum I, Koch 
(Passagierschiffe): 
Pommes de terre. 
Tarte de pommes. 
Omelette soufflee, 

Pailles au Parmesan, 


Selbstverständlich war mit der Zubereitung dieser 
Speisen nicht die Prüfung beendigt. Die Köche 
zweiten Ranges, auf deren Ausbildung es uns in 
erster Linie ankommt, mußten noch eine Reihe 
anderer Handfertigkeiten beweisen, mußten auch 
zeigen, wie altes Salzfleisch behandelt und genießbar 
gemacht wird, welche Vorsichtsmaßregeln zu treffen 
seien, um besonders empfindlichen Schiffsproviant, 
wie Mehl und Gemüse, vor dem Verderben zu 
bewahren. Daß derartige Prüfungen natürlich nicht 
die Erfahrungen eines älteren ungeprüften Schiffs- 
koches zu ersetzen vermögen, ist klar, aber es muß 
auch zugestanden werden, daß Leute mit Kenntnissen 
von der Verwaltung und Zubereitung des Proviants, 
wie sie auf den englischen Kochschulen gefordert 
werden, ungelernten Schiffsköchen ohne Erfahrung 
bei weitem vorzuziehen sind: im der 
Reedereien und der Schiffsbesatzung. 


= + 
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Interesse 


»Salonsteuerleute«. 

Navalis schreibt: »Die Absage, die meinen 
hier in No. 38 vorgebrachten Bemerkungen über 
die Nachäffung studentischer Trinkgebräuche in der 
»Seefahrt« geworden ist, hat mir recht leid getan. 
Aber sie gibt mir doch Anlaß, meine Betrachtungen 
noch auf ein anderes Gebiet auszudehnen, Damals 
wandte ich mich mit vorher angenommener und, 
wie ich heute weiß, nachträglich erteilter Zustimmung 
der Mehrzahl deutscher Kapitäne, älterer Schiffs- 
offiziere und wie ich glaube, auch der der Reeder 
gegen eine Art von Spielerei, die wenigstens noch 
hinter verschlossenen Türen getrieben wird, diesmal 
gilt's einer Sache ohne diesen Milderungsgrund. 
Ich meine, um es kurz vorweg mit drei Worten, 
zwar etwas derb, aber klar zu sagen: das Fatzketum, 
das sich leider von Jahr zu Jahr zum Schrecken 
ernster Seeleute und zum Spott Anderer immer 
ungenierter unter einer bestimmten Klasse jüngerer 
Stenerleute Platz gemacht. Wenn man diese 
Kerlchen sieht, in Manieren, Tonart und 
Anzug bestrebt sind, mit Eifer und nur zu oft ohne 
Geschick den (rardeoftizier nachzu- 
ahmen, dann kribbelt es in den Lachmuskeln, wenn 
man aber feinen Herrn an Bord 
bekommt, dann wird die Sache ernster, Ihre Wache- 
pflichten auf See werden sie ja schon erfüllen, aber 
sie sind doch schließlich auf der Mehrzahl deutscher 
Schiffe auch noch zur Verrichtung anderer Arbeiten 


wie sie 


schnarrenden 


solch” einen 


da! Das gespannte Verhältnis, wie es dank der 
Minierarbeit Seemannsverbandes 
Bord und 
besteht, wird durch diese Herrehen mit der Näsel- 
stimme dem 


ja an 
Untergebenen 


des leider 


zwischen Vorgesetzten 


Gigerlexterieur und der gezierten 


! unnatürlichen Grandezza wahrlich nicht gebessert. 
Ihr merkwürdiges Benehmen, das nur zu oft nicht 
mit der erforderlichen seemännischen Sachkunde 
auf gleicher Stufe steht, ruft ja schon an und für 
sich Widerspruch hervor. um wie vielmehr aber bei 
Leuten, die schon von vornherein etwas Nachteiliges 
gegen die Vorgesetzten suchen! — — Es wird von 
Personen, die diese Erzeugnisse einer Habykultur 
nicht so strenge wie ich verurteilen, erwidert, dal 
zum tüchtigen Seemann nicht Seebärenallüren 
gehören müssen, daß man auch mit gutem Anstand 
und gewählter Ausdrucksweise ein tüchtiger See- 
mann sein könne. Das unterschreibe ich aus ganzem 
Herzen Wort für Wort und weise, um die Leser 
mit der Begründung dieses Standpunktes zu ver- 
schonen, nur auf unsere aktiven Seeoffiziere hin. 
Das sind feine Leute, dabei Navigateure ersten 
Ranges und keine Fatzken. Man beoachte nur mal 
den Unterschied im Habitus dieser Herren und in 
dem der hier gemeinten in der Handelsmarine. 
Dort ungezwungene, freie und angenehme Bewegungen 
(wie sie selbstverständlich auch dem wohlerzogenen. 
sich natürlich gebenden Kauffahrteiseemann zu 
eigen sind), hier Mache und Unnatur.  Erregten 
diese »Salonsteuerleutes, wie ich sie in Ermangelung 
einer besseren Bezeichnung nennen will, nur Ärger- 
nis oder giben sie nur, wenn auch leider auf Kosten 
des Ansehens des ganzen Standes, zu unfreiwilliger 
Komik Anlaß, ich würde mich nicht so, wie ich ® 
jetzt tue, um sie kümmern. Aber ich fürchte - 
vielleicht sehe ich auch zu schwarz — ihren Ein- 
fluß auf die kommende (Generation, fürchte, dab 
dieses Talmigebahren nachteilige Folgen auch auf 
den Dienstbetrieb an Bord haben kann. Zum 
strengen ernsten Pflichtbewußtsein. zur Kaltblütig- 
keit und Gewissenhaftigkeit, den besten Eigen- 
schaften tüchtiger Seeleute, gehören ganze Manner. 
wahre echte Menschen, nicht aber Personen, die 
Tag vor Tag. Stunde vor Stunde bestrebt sind, ihm 
Natur zu verleugnen und ein Wesen zur Schau 
tragen, das anderen entlehnt ist. Ihr. geziertes 
Gebahren wird auch allmählich zur Verweichlichung 
führen und ist dann um so schädlicher. Heute 
sind sie ja glücklicherweise noch in der Minderheit, 
aber wie lange noch, wenn ihnen nicht ihr wr 
retouchiertes Bild vorgehalten, wenn ihnen nicht von 
einer Seite, die dazu berufen ist, das nachteillige 
solehen Wesens klar gemacht wird. Und berufen 
hierzu wäre nach meiner Auffassung in erster Linie 
eine Körperschaft, die, wie der Verein Dentscher 
Kapitine und Offiziere der Handelsmarine, die 
Wahrung der Interessen jüngerer Schiffsoffiziere 
auf seine Fahne geschrieben hat. Deshalb hoffe 
ich, daß dem Verein, falls ihm die Beschäftigung 
mit seinen wirtschaftlichen Plänen dazu Zeit ill, 
diese Anregung willkommen sein und er ihr aud 
Raum in seiner »Seefahrt« geben wird.« 


[November 106, 
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Die Eistriften der Jahre 1904 bis 1906 und ihre Voraussagen. 
Von Wilhelm Krebs. 





Die Meereisverhältnisse des Jahres 1906 bringen | einen weit strengeren Winter verzeichneten als im 
ihre gelegentliche Wichtigkeit für die Schiffahrt in | vorhergehenden Jahre 1904. Aber auch im Jahre 
unliebsame Erinnerung. Die Gewässer nördlich | 1905 gelangte Eis nur vorübergehend bis zur 
Island sind von Eis blockiert. Mehrere deutsche, | isländischen Nordküste. Wie schon im August -1904, 
dänische und norwegische Schiffe fanden dort ihren | so blockierte es im Juni und Juli 1905 nur auf 
Untergang. Auch die Beaufortsee nördlich Alaska | kurze Zeit die Skagestrandsbai und das Nordkap 
und Westkanada war im ersten Teile des Jahres | der Insel. Trotz jenes strengen Winters in Ost- 
das Gefängnis odersogar Grab manches amerikanischen | grünland vermochte die »Belgieca« im Juli 1905 
Walers. Die Gefahren des vielbefahrenen Segler- | ihren Weg von der Nordwestecke Spitzbergens nach 
weges um das andere, südliche Ende Amerikas | Ostgrinland zu machen. Er lag zwischen 75 und 
herum bei Kap Horn wurden schon zu Anfang des | 76° nördl. Br. und legte Zeugnis ab von der Wichtig- 
Südwinters durch Treibeis vermehrt. Um so höher | keit der Abtrift des Eises gegenüber seiner Mehr- 
muß die Leistung der norwegischen Gjöa-Expedition | erzeugung. Denn »früher als gewöhnlich wurden 
eingeschätzt werden, die, zwar nach zweimaliger | große Massen Polareis von dem festen Eise in den 
Überwinterung, in diesem Sommer die nordwestliche | Nordpolargegenden gelöst und das Eis trieb schneller 
Durchfahrt erneuerte. Sie hatte es schwerer als | und in größeren Mengen ab als in einem normalen 
die große Expedition von 5 deutschen, 2 englischen | Jahre«. 
und 8 russischen Seedampfern, die mit 11 Leichtern Dieses Abbrechen und Abtreiben wird von der 
im Jahre 1905 den bis zum Ob und Jenissei | neueren Ozeanographie hauptsächlich von meteorolo- 
reichenden ersten Teil der nordöstlichen Durchfahrt | gischen Gründen abhängig gemacht. Für die Eis- 
durchsetzte. trift auf Island glaubte W. Brennecke aus einer 

Schon diese Ereignisse lassen die zunehmende | in den »Annalen der Hydrographie< veröffentlichten 
Wichtigkeit einer genauen Kenntnis der Eisverhält- | Untersuchung der 15 Jahre 1881 bis 1895 den 
nisse für die Großschiffahrt erkennen. In erster | Schluß ziehen zu dürfen, daß sie vorausgesehen 
Reihe stehen diejenigen des Europa näher gelegenen | werden kann aus der Luftdruckverteilung unter dem 
Nordpolargebietes. Über sie werden seit 1900 vom | Parallel von 70° nirdl, Br. während der Monate 
Dänischen Meteorologischen Institut umfassende | März bis Mai. Von der Abstufung des Luftdruckes 
Jahresberichte veröffentlicht, die, im Januar ab- | zwischen Grönland und Nordskandinavien, dem so- 
zeschlossen, hauptsächlich die vorjüährigen Monate | genannten Loftdruck-Gradienten, hängt die Stärke 
bis in den Spätherbst betreffen, Von einem inter- | der als maßgebend für jene Eistrift angesehenen 
nationalen Cieographenkongresse diesem Institute | nordöstlichen Winde ab. Als geeignete Stationen 

überwiesen, bringen sie neben dem dänischen Texte | für diese Vergleichsmessungen wurden die Schnitt- 
die englische Übersetzung. Die für die Schiffahrt | punkte der Meridiane von 20° west]. und östl. Lge. 
in den nordischen Gewässern besonders wichtigen | mit jenem Parallel von 70% nördl, Br. angegeben. 
Monate Mai bis August sind auch mit Übersichts- Diese Untersuchung wurde vom Unter- 
karten der Vereisung bedacht. 





zeichneten an den von der Deutschen Seewarte 
Der Jahresbericht 1903 von diesen »Isforholdene | veröffentlichten Dekadenkarten für 1906 durch- 
i de arktiske Have« ist in No. 16 des Jahrganges 1904 | geführt. Sie ergab im Durchschnitt der drei 
der »Hansa« besprochen. Die im letzten Abschnitt | Frühlingsmonate für jeden der beiden Schnittpunkte 
dieses Beitrages zitierte Voraussage für 1904 ist | fast genau den gleichen Luftdruck von 754 bis 
insofern eingetroffen, als der Winter 1903/1904 | 755 Millimetern. Im Monat Mai 1906 war der 
nördlich des Atlantischen Ozeans verhältnismäßig | mittlere Luftdruck nördlich von Skandinavien sogar 
mild auftrat. Die Eistrift bei Island hielt sich unter | erheblich höher als nördlich von Island. Man hätte 
dem langjährigen Durchschnitt. Diejenige bei Neu- | demnach im Sommer 1906 ganz besonders wenig 
fundland übertraf aber diesen Durchschnitt, entgegen | Eis bei Island erwarten sollen. 
dem Wortlaut jener Voraussage. Auch diese Trift Die mit aller Vorsicht ausgesprochene Voraus- 
war allerdings nicht so reichlich wie im Jahre 1903. | sieht des dänischen Instituts kam ebenfalls 
Die Voraussage für das folgende Jahr 1905 | für das ganze subarktische Gebiet des Nordatlantik 
erwartete mehr Eis an den Küsten der Davisstraße | darauf hinaus. daß die mitwirkenden Faktoren »aller 
und Ostgrinlands, also auch in isländischen Gewässern, | Wahrscheinlichkeit nach die Möglichkeit schwieriger 
etwas weniger Eis bei Labrador und Neufundland. | Verhältnisse vermindern würdens. Für die Neufund- 
Sie traf insofern zu, als diese, für die Amerikafahrt | landbank traf diese Voraussage in vollem Maße ein. 
wichtige Eistrift im Juli 1905 erheblich nachließ, | Die vertragsmäßigen Dampferwege zwischen Europa 
und als tatsächlich Ostgrönland und Jan Mayen | und Nordamerika konnten im Jahre 1906 um einen 
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vollen Monat früber nach Norden zurückverlegt 
werden als in anderen Jahren, die Ausreisen vom 
15. Juli ab anstatt vom 15. August, die Rückreisen 
vom 23. Juli ab anstatt vom 24. August. Soweit 
ich übersehen kann. ist das vielleicht sogar der 
erste Fall dieser Art seit Abschluß der Reederei- 
verträge über diese Dampferwege. Für die isländischen 
Gewässer traf die Voraussicht des dänischen Instituts 
aber ebensowenigein, wie jene meteorologische Schluß- 
folgerung nach Brennecke. Das Jahr 1906 war 
tatsächlich eines der schwersten Eisjahre, das der 
isländischen Nordküste beschieden war. 


Auch eine dritte, mehr klimatologische Voraus- 
sicht wurde durch die schwere isländische Eistrift 1906 
in Frage gestell. Aus einigen anderen, ebenfalls 
in den »Annalen der Hydrographie« veröffentlichten 
Untersuchungen, die nach Möglichkeit auf das ganze 
verflossene Jahrhundert ausgedehnt wurden, folgerte 
W. Meinardus nicht allein die Richtigkeit des 
Brenneeke’schen Satzes, sondern auch den 
besonderen Schluß, daß die schweren isländischen 
Eistriften sich in der Zeit eines Überganges von ver- 
minderter zu vermehrter Sonnentätigkeit einzustellen 
pflegten. Ganz ohne Ausnahme war diese Regel 
auch nach den von ihm aufgestellten Vergleichs- 
reihen nicht. Dem allerdings schwachen Maximal- 
jahr der Sonnenfleckenzahl 1816 folgten schwere 
Distriften, davon die schwerste im Jahre 1818. 
Durch die Trift des Jahres 1906, das dem Maximal- 
jahr der Sonnentätigkeit 1905 folgte, wenn es nicht 
selbst ein Maximaljahr ist, wird jene Regel aber 
noch mehr erschüttert. Das Jahr 1906 bildet in 
dieser Beziehung den genauen Gegensatz des Jahres 
1884, das, ganz wie 1906, fast an das vorhergehende 
Maximaljahr 1883 durch seine Sonnentätigkeit heran- 
reichte oder es nach anderen Berechnungen sogar 
übertraf, aber für Island, im geraden Gegensatz zu 
1906, die kleinste Eistrift des ganzen Jahrzehntes 
brachte. 

Die Unregelmäßigkeit des Jahres 1906 diesen 
neueren Theorien gegenüber wird noch dadurch 
erschwert, daß der isländischen Eistrift sich die 
antarktische bei Kap Horn hinzugesellt. Eine dem 
Unterzeichneten möglich gewordene Zusammen- 
stellung der arktischen und antarktischen Eistriften 
bis 1878 zurück läßt deutlich erkennen, daß sie für 
die isländischen wie für die antarktischen Gewässer 
ungefähr zu den gleichen Epochen eintraten. Wie 
auch im Jahre 1906, gilt das jedenfalls für die Eis- 


| 
| 
| 
| 








triften in der amerikanischen Antarktis. Doch 
pflegten auch der Südostatlantik, der Indische Ozean 
und der Südwestpazifik mit unbeträchtlichen Ver- 
spätungen sich anzuschließen. Die’ Eistriften bei 
der Neufundlandbank fielen dagegen fast alle in 
die Lücken zwischen jenen Epochen, die im Ver- 
laufe der betrachteten 29 Jahre nicht weniger als 
siebenmal wiederkehrten. 


Es scheint demnach, als ob die isländischen wie 
die antarktischen Eistriften einem gemeinsamen, für 
die ganze Erde geltenden Gesetze folgen, während 
die Eistriften bei der Neufundlandbank mehr ver- 
änderlichen, hauptsächlich, wie teilweise erwiesen. 
lokal-meteorologischen Bedingungen unterworfen 
sind, die sie aber wohl in einen indirekten Zv- 
sammenhang mit jenem allgemeinen Gesetz bringen. 
Dieses Gesetz selbst kommt aber vielleicht eben- 
falls auf klimatologische Umstände in weiterem 
Sinne heraus. Die schottische Walerflotte, die am 
31. Oktober 1906 nach Dundee fast unverrichteter 
Sache zurückkehrte, berichtete furchtbaren 
Stürmen, die im Sommer die Davisstraße mit Ei 
blockierten. Ähnliche Erfahrungen ‚meldete Peary 
aus den höchsten, bisher erreichten Breiten der 
amerikanischen Arktis. Zu dem = »unaufhorlichen 
Kampf mit Eis, Sturm und widrigem Winds gesellten 
sich für seine Expedition als besonders störend« 
Hindernisse das Aufbrechen des Eises und das 
Freitreiben weiter Wasserflächen. Die höchste 
Breite von 87,1° Nord erreichte sie auf einem 
treibenden Eisfeld. Mit diesen atmosphärischen 
Katastrophen, die festlandig gewordenes Polareis in 
so weitgehender Weise zertrümmerten, dürften sich 
auch eigentliche seismische Katastrophen verbündet 
haben. Jedenfalls wurden von europäischen Seis- 
mographen wiederholt heftige Fernbeben verzeichnet. 
die bisher der geographischen Bestimmung entgingen 
und, ihrer instrumentell ermittelten Entfernung nach, 
sehr wohl in die Bereiche der Arktis oder der An- 
tarktis entfallen konnten. 


von 


Der zeitliche Zusammenhang von Sturm und 
Erdbeben mit stark gesteigerter Sonnentätigkeit ist 
aber aus anderen Beobachtungen hinreichend fest- 
gestellt, nicht zum mindesten aus den allgemeiner 
bekannten Katastrophen der Höchstjahre der Sonnen- 
tätirkeit 1905 und besonders 1906. Er dürfte aueh 
für die schweren Eistriften des Jahres 1906 Geltung 
besitzen. 





Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgenossenschaft. 
Von Direktor Schauseil, Hamburg. 





LV. 
Spalten verschiedener Blätter gefunden hat. Diese Krith, de 
sich nicht nur durch eine starke Animosität gegen die meee 
| Kassencinrichtung auszeichnet, sondern die, wis ich später 


u 


Seit der Drucklegung meiner letzten Ausführungen ist in | 
der »Sozialpolitischen Rundschau« eine Kritik einzelner Be- | 
stimmungen der Satzungen erschienen, die’auch Eingang in die 
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nachweisen werde, stellenweise auf direkt unzutreffenden Vor- 
anssetzungen sich aufbaut, nötigt mich, mit einigen Worten 
nochmals auf das bereits behandelte Kapitel der Weiter- 
versicherung zurückzukommen. 
Kritiker wie folgt: 

‚Am bedenklichsten aber ist es, daß das Recht auf 
Weiterversicherung für einen großen Teil der Versicherten 
ausgeschlossen ist, Die Satzungen bestinmen nämlich, daß 
beim Ausscheiden aus dem versicherungspflichtigen Arbeits- 
verhältnis die Weitersicherung bei den Seeleuten nur solange 
gestattet ist, nicht durch ein neues 
Arbeits- oder Dienstverhältnis bei einer anderen zugelassenen 
Kasseneinrichtung oder einer Versicherungsanstalt versiche- 
rungspflichtig werden. Sobald das Recht auf Weiterver- 
sicherung erloschen ist, d. h. sobald ein Seemann auch ner 
einen einzigen Tag an Land gegen Lohn arbeitet und da- 
durch bei einer Versicherungsanstalt versicherurgspflichtig 
wird. erlöschen die Ansprüche auf Gewährung einer Witwen- 
und Waisenrente, ohne Rücksicht auf die Dauer der Beitrags- 
leistung und ohne daß ein Anspruch auf Rückgewähr der für 
die Hinterbliebenenversicherung geleisteten Beiträge gegeben 
wirde, 


Über diese äußert sich der 


als die Versicherten 


Diese Darstellung ist nur teilweise richtig. Zutreffend 
daß, wenn ein Seemann dauernd aus dem Seemanns- 
berufe ausscheidet und zu gleicher Zeit am Lande eine neue, 
bei einer Versicherungsanstalt oder zugelassenen Kassenein- 
riehtung versicherungspflichtige Beschäftigung eingeht, 
alsdann für ihn ein Recht auf Weiterversicherung bei der 
Seekasse nicht mehr besteht. Die Behauptung. daß, schald ein 
Seemann auch nur einen einzigen Tag an Land eine ver- 
sicherungspflichtige Tätigkeit ausübe, alsdann die Ansprüche 
auf Gewährung einer Witwen- und Waisenrente hinfällig 
würden, ist eine bedanerliche und nicht haltbare Über- 
treibung. Das Gegenteil engibt sich aus dem das Erlöschen 
der Anwartschaft behandelnden $ 35 in Verbindung mit 
$ 43 der Satzungen. Um die Anwartschaft, und zwar nicht 
nur bezüglich der Invalidenversicherung, sondern auch der 
Witwen- und Waisen -Versicherung zu erhalten, ist ledig- 
lich erforderlich, daß innerhalb zweier Jahre nach der 
letzten versicherungspflichtigan Beitragswoche ein die Ver- 
sicherungspflicht bei der Kasse begründendes Arbeits- oder 
Dienstverhältnis zum mindesten während eines Zeitraumes von 
26 Beitragswochen bestanden hat. Infolgedessen hält ein See- 
mann, der 1", Jahre lang am Lande in einem versicherungs- 


ist, 


pflichtigen Verhältnis arbeitet. danach aber wieder von neuem 
eine seemännische Beschäftigung aufnimmt, und innerhalb eines 
Zeitraumes von 2 Jabren nach seinem Ausscheiden aus dem 
Seemannsberuf wieder 20 Wochen in der Kasse 
versicherungspflichtigen Arbeitsverhältnis tätig ist, seine An- 
sprüche an die Kasse in vollem Umfange aufrecht. Nur wenn 
er dauern dem Seemanosberufe den Rücken kehrt, und zu 
gleicher Zeit für seine Person durch Lobnarbeit am Lande 
bei einer Versicherungsanstalt oder anderen zugelassenen Kassen- 
inrichtung versicherungspflichtig wird, gehört für thn eine ledig- 
lich auf dem Gebiete der Hinterbliebenenversorgung liegende 
Weiterversicherung bei der Kasse zu den Unmsglichkeiten. 
Daß eine derartige Teilversicherung, die übrigens auch ver- 
sicherungstechnische Schwierigkeiten bereiten würde, auch vom 
Gesetzgeber nicht beabsichtigt gewesen ist, erhellt aus den 
Verhandlungen des Reichstages, insbesondere aus den von dem 
Antragssteller Roesicke abgegebenen Erklärungen (zu vergl. 
stenographische Berichte über die Verlandlungen des Reichs- 
tags 10. Legislaturperiode 11. Session 1808/94 Seite 2213 B. C.j. 
Auch die bisher zugelassenen Kasseneinrichtungen erkennen eine 
Weiterversicherrng, die sich nur auf die Hinterbliebenenver- 
sorgung erstreckt, nicht an. Und nun noch einen Blick auf 
die Kehrseite der Medaille. Hätten die Satzungen die in Frage 
stehende Teilversicherung zugelassen, so wurde jeder, der nur 


einem bei 
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eine einzige Woche lang, zum Beispiel als Überarbeiter auf 
einem Sehnelldampfer, in einem versicherungspflichtigen Ver- 
hältnis bei der Seekasse gestanden hätte, hierdurch das Recht 
erlangt haben, durch freiwillige Weiterversicherung seinen 
Angehörigen die Wohltaten der nur für den Seemannsstand 
bestimmten Witwen- und Waisensorgung zu sichern. Daß 
hierdurch aber einerseits Elemente die Zugehörigkeit zur Kasse 
erlangt haben würden, für welche diese ihrem ganzen Wesen 
und Zweck nach nicht geschaffen ist, und daß auf der anderen 
Seite durch derartige unberechenbare Möglichkeiten auch die 
versicherungstechnischen Unterlagen der Kasse in den Zustand 
einer die finanzielle Sicherheit der Kasse in hohem Grade 
gefährdenden Unzuverlässigkeit versetzt worden wären, bedarf 
keiner weiteren Ausführung, wie denn auch die sämtlichen 
beteiligten Versicherungstechniker erklärt haben, bei derartig 
schwankenden Unterlagen eine Garantie für die finanzielle 
Sicherheit der Kasse nicht können. Um 
alle diese Mißstände zu verhüten, hat sich in Ausführung 
der gesetzlichen Bestimmungen die Ses-Berufsgenossenschaft 
bei der Aufstellung der Satzungen von dem Grundsatze leiten 
lassen: »Die Seekasse ausschließlich für die wirklichen See- 
leutee und zwar um so mehr, als sie hoffte, hierdurch der 
deutschen Handelsmarine, die wahrlich über einen Mannschafts- 
überfluß nicht zu klagen hat, einen festen Stamm zuverlässiger 
und dauernder Mannschaften sichern zu können. 


übernehmen zu 


Auf dem Gebiete der Invalidenversicherung steht die Kasse, 
insbesondere auch bezüglich ihrer Leistungen, der Verrechnung 
ihrer Mittel auf Gemeinlast und Sonderlast sowie des Reichs- 
zuschusses, mit jeder auf Grund des Invalidenversicherungs- 
gesetzes errichteten Versicherungsanstalt bezw. zugelassenen 
Kasseneinrichtung gleich. Eine Änderung auf diesem Gebiete 
tritt, abgesehen von der Tatsache, daß vom 1. Januar 107 
ab die Beiträge nicht mehr an die einzelnen in Betracht 
kommenden Landes- Versicherungsanstalten, sondern an die 
Kasse fließen und durch deren Vorstand auch die Festsetzung 
der Invaliden- und Altersrenten, die Durchführung eines Heil- 
verfahrens, die Erstattung von Beiträgen ete. bewirkt wind, 
durch das Inkrafttreten der Kasse nicht ein. Ich glaube mir 
daher weitere Ausführungen bezüglich dieses Versicherungs- 
zweiges versagen zu dürfen und gehe nur mit wenigen Worten 
auf die von der Kasse zu prästierenden Leistungen ein, Diese 
bestehen zunächst in der Gewährung von Invalidenrenten, und 
zwar sind hierbei zu unterscheiden solche Renten. die von 
vornherein, falls nicht später eine wesentliche Veränderung 
der für die Erwerbsunfähigkeit maßgebenden Verhältnisse ein- 
tritt, dauernder Natur sind, sowie vorübergehende, sogenannte 
Krankenrenten. Erstere erhält, und zwar ohne Rücksicht auf 
sein Lebensalter jeder Versicherte, dessen Erwerbsfähigkeit 
infolge von Alter, Krankheit oder anderen Gebrechen dauernd 
auf weniger als ein Drittel herabgesetzt ist. ist auf 
Grund der Satzungen dann anzunehmen, wenn er nicht mehr 
imstande ist, durch eine seinen Kräften und Fähigkeiten ent- 
sprechende Tätigkeit, die ihm unter billiger Berücksichtiguug 
seiner Ausbildung und seines bisherigen Berufes zugemutet 
werden kann, ein Drittel desjenigen zu erwerben, was korper- 
lich und geistig gesunde Personen derselben Art mit ähnlicher 
Ausbildung in, derselben Gegend durch Arbeit zu verdienen 
pflegen. Selbstverstämllich unterliegt jeder einzelne Fall einer 
besonderen Prüfung, wobei insbesondere auf die ärztliche Be- 
gutachtung mit ausschlaggebender Wert zu legen ist. Auch 
für die Entscheidung der in letzter Zeit viel umstrittenen 
Frage. ob einem sonst körperlich gesunden Kapitän oder Schiffs- 
offizier, der in Folge von Farbenblindheit oder ungenügendem 
Sehvermögen zur Fortsetzung seines Berufes außer Stande sich 
befindet, ein Anspruch auf Invalidenrente zusteht, sind die vor- 
stehenden Bestimmungen maßgebend, Für meine Person ver- 
neine ich diese Frage, deren endgültige Lösung hoffentlich 
recht bald in einem anhängig werdenden Streitfalle durch eiu 
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Urteil des Reichs-Versicherungsamts, als der allein maßgebenden 
Instanz, erfolgt. Die sogenannte Krankenrente erhält derjenige 
nicht dauerud erwerbsunfähige Versicherte, welcher während 
26 Wochen ununterbrochen erwerbsunfähig gewesen ist, für 
die weitere Dauer seiner Erwerbsunfähigkeit. Jeder Anspruch 
auf eine Invalidenrente ist ausgeschlossen, wenn ein Ver- 
sicherter seine Erwerbsunfähigkeit vorsätzlich herbeigeführt 
hat. Auch kann die Gewährung einer Rente ganz oder teil- 
weise versagt werden, wenn ein Versicherter die Erwerbs- 
unfähigkeit bei Begehung eines durch strafgerichtliches Urteil 
festgestellten Verbrechens oder vorsätzlichen Vergehens sich 
zugezogen hat, doch kann in derartigen Fällen, wenn der Ver- 
sicherte eine im Inlande wobnende Familie besitzt, deren 
Unterhalt er bisher aus seinem Arbeitsverdienst bestritten hat, 
die Rente ganz oder teilweise der Familie überwiesen werden. 
Als Beginn der Invalidenr-nten gilt der Tag, an weichem der 
Verlust der Erwerbsfähigkeit eingetreten ist. Läßt sich dieser 
nicht mehr genan feststellen, so beginnt die Invalidenrente 
mit dem Tage, an welchem der Antrag auf ihre Bewilligung 
bei dem Kassenvorstande eingelaufen ist. Eine Entziehung 
einer einmal bewilligten Invalidenrente ist nur dann möglich, 


wenn in den Verhältsissen eines Rentenempfängers eine der- | 


artige Veränderung eintritt, daß er nicht mehr als erwerbs- 
unfähig im Sinne der & 10, 11 der Satzungen erscheint. 

Zu den Leistuugen der Kasse gehört in zweiter Linie die 
Gewährung von Altersrenten. Eine solche erhält ohne Rück- 
sicht auf das Vorhandensein von Erwerbsunfähigkeit jeder 
Versicherte, welcher das 70. Lebensjahr vollendet hat. Eine 
Wiederentziehung einer bewilligten Altersrente, als deren 
frühester Beginn der erste Tag des 71. Lebensjahres gilt, ist 
ausgeschlossen. 

Für Zeiten, die beim Eingang eines Antrages auf Be- 
willigung einer Rente länger als ein Jahr zurückliegen, werden 
weder Invaliden- noch Altersrenten gewährt. 

An Stelle von Renten kann einem Rentenempfünger auf 
seinen Antrag bin seitens des Kassenvorstandes Aufnahme in 
ein Invalidenhaus oder in ähnliche von Dritten unterhaltene 
Anstalten für Rechnung der Kasse gewährt werden. 

Zu den Leistungen der Kasse zählen in dritter Linie auch 
die in den §§ 42 bis 44 des Invalidenversicherungsgesatzes 
vorgesehenen Beitragserstattungen. Geradezu unverstündlich 
ist ex, wenn das Gegenteil der eingangs erwähnte Kritiker 
in der »Sozialpolitischen Rundschaue mit folgenden Worten 
hehauptet : 

»In einem Punkte hat die Seeleutekasse ihre Ver- 
sicherten noch ungünstiger gestellt, als die bei den Landes- 
Versicherungsanstalten versicherten Personen; sie gewährt 
nämlich keine Beitragserstattung in Heirats- und Todesfällen, 
letztere anch dann nicht, wenn ein Anspruch auf Dinter- 
bliebenenrente nicht bestelit.« 

Wenn der Kritiker sich der Mühe unterzogen hätte, die 
Satzungen auch nur einer flüchtigen Durchsicht zu unterziehen, 
so würde er gefunden haben, daß dieselbe Beitragserstattung, 
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wie solche auf Grund des Invalidenversicherungsgesetzes seiten 
der Versicherungsanstalten zu leisten ist, auch für die Kase 
zu Recht besteht. In dieser Beziehung bestimmt nämlich de 
§ 130 der Satzungen wörtlich Folgendes: 

»Bis zur Einführung einer reichsgesetzlichen Hinte- 
bliebenen-Versicherang finden die Bestimmungen der St 
bis 44 des Invalidenversicherungsgesetzes entsprechende Ar- 
wendung. Dabei kommen als Beitragssätze die im Invalides- 
versicherungsgesetz vorgeschriebenen Beiträge in Betracht. 


Diese Fassung ist aus dem Grande gewählt worden. 
weil nach den bestimmten Erklärungen der bei den Verhan- 
lungen beteiligten Vertreter der Reichsregierung für den Fa! 
des Inkrafttretens der geplanten reichsgesetzlichen Hinter- 
bliebenen- Versicherung eine Beseitigung der bisher auf dec 
Gebiete der Invalidenversicherung zu Recht bestehenden Be. 
tragserstattung in Aussicht genommen ist. 

Zu den wichtigsten Leistungen der Kasse zählen endlich 
die Aufgaben, welche ihr auf dem Gebiete der Heilbehandlung 
obliegen. In dieser Beziehung ist sie nicht nur berechtigt, im 
Falle des Vorhandenseins einer begründeten Annahme dafür 
daß der Empfänger einer Invalidenrente bei Durchfühnruns 
eines Hellverfahrens die Erwerbsfähigkeit wiedererlangen wenls, 
zu diesem Zwecke ein Heilverfahren in dem ihr erforderlich 
erscheinenden Umfange eintreten za lassen, sondern sie kane 
auch in den Vorstadien, bevor es zu einer Reutenfestsetzung 
gekommen ist, jeder Zeit einen erkrankten Versicherten, bezüg- 
lich dessen die Gefahr besteht, daß als Folge der Krankheit 
Erwerbsunfähigkeit sich einstellt, zur Abwendung dieses Nach- 
teils einem Heilverfahren unterwerfen. Die Durchführung 
eines derartigen Heilverfahrens, für dessen Daner den Ange- 
hörigen eines verheirateten Versicherten eine in den Satzungen 
näher festgelegte Unterstützung zusteht, kann sowohl in einem 
Krankenhause wie in einer Anstalt für Genesende bewirkt 
werden. Gerade auf diesem Gebiete kann und muß die 
Kasse segensreich wirken. Die bisher bei der Invaliden- 
versicherung gewonnene Erfahrung hat gelehrt, daß die beste 
Anlase der bei dem Prämiendurchschnitts-Verfahren sich as- 
sammelnden, ganz beträchtlichen Kapitalien in der in einem 
möglichst weit gehaltenen Rahmen sich vollziehenden Ver- 
wendung für Zwecke der Heilbehandlung besteht. Die Kasse 
wird daher nicht nur bei Lungenteiden, Nervenleiden, rheu- 
matischen Erkrankungen ete. dureh Unterbringung der Kranken 
in zweckentsprechenden Sanatorien, durch Gewährung von Bade- 
kuren helfend eingreifen, sondern sie wird auch die Frage in 
ernsthafteste Erwägung ziehen müssen, ob sich nicht für See- 
leute die Errichtung eines eigenen Rekonvaleszentenheims zur 
Beseitigung der Folgen von Malaria, Skorbut, Beri-Ben ete. 
als eine Notwendigkeit erweist. Auch wird weiter zu prüfen 
sein, ob und auf weiche Weise es sich ermöglichen läßt, die 
tatsächlich in reichlichem Maße vorhandenen Geldmittel für 
das bisher noch gar nicht beackerte Gebiet der Verhütung von 
Krankheiten, z. B. durch Ausbildung wirklich tüchtiger Schifis- 
köche, zur Verfügung zu stellen. (Fortsetzung folgt) 





Das Zehntel - Gradmaß. 


Von P. Sch. 


Am 13. Frimaire des Jahres VIII (10. Dezember 1799) 
führte Frankreich den »metre vrais et definitife ein. Der 
größte Erdkreis war 40 millionenfach geteilt und die gewonnene 
Länge als Normalmaß bestimmt worden. Dieses letztere errang 
sich am 20. Mai 1875 in der »Internationalen Meterkonvention 
zu Parise die Anerkennung nahezu der gesamten, modernen 
Kultur und erst jüngst berichteten die Zeitungen, wie eine 
große englische Privatfirma nach vergeblichem Warten auf 
vine Entschließung ihrer Regierung auf eigene Faust das Meter- 


maß annimmt. Nun ist aber das Meter in der Kartographis 
und Astronomie nicht durchgedrangen. Das Hauptvenlien® 
in der Kartographie der Vergangenheit gebührt unbestrittes 
der die Erdmeere fleißig vermessenden englischen Krieg 
marine. England aber hatte bisher am Metermaß kein Inter- 
esse und hielt deshalb an der 360* Kreisteilung fest und dies 
um so mehr, weil zwischen Grad und Stunde dann das bequemt 
Verhältnis 15:1 hestand. Der Teilung der Entoberfläche Ilse 
die Himmelsteilung der Astronomen und so siehtdie 
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sich heute im Besitze zweier Kreisteilungen, obgleich für 
das Erdgebiet mit metrischem Maßsystem nur die Zehntel- 


Gradeinteilung noch berechtigt ist. 


die Winkelmeßmittei der Zeit her und der Astronom wie See- 
fahrer führt seine Rechnungen in dem einzigen Zehntel- 
Gradmaß durch. Sie sparen dabei Arbeit und gewinnen Zeit 
und Sicherheit. Denn wie mit Dezimalbrüchen ist mit deka- 
discher Interpolation aller Zwischenwerte einfacher als bisher | 


umzugehen. Alle Land- und Seekarten, zehntelgradgeteilt, 

















Man stelle in ihr auch 


weit vo 





Oktober 1906. 


ran. 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 








werden bequem in metrischem Maßsystem lesbar, wovon das 
moderne Verkehrs- und Kriegswesen Vorteile hat. 

Übrigens rechnen bereits seit mehr denn 50 Jahren is 
Baden und anderen Staatsgebieten die Landmesser mit dem 
400 Gradkreis und marschieren damit in aller Stillle anderen 
öffentlichen, auf das Gradmaß angewiesenen Arbeitskreisen 


Zwei nautische Beispiele (8.549) — die dritte Dezimale des 
größten Erdkreises gibt Hektometer — sprechen für sich selbst, 











as er TE ——EEEEEE———————————— EEE aes 
EN a ‘ Raum- | i Name 
g ‚ (irößenverhältnisse | Zube Auftraggeber Erbauer | des Schiffes 
jr 
| | a) deutsche Werften. 
i i ismi i 
FD 366X47°6"X30 | — || Für eigene Rechnung rede 
» | 27238196" | 3000 t TE.| H. Podeus, Wismar | Neptun-Werft, Rostock | Mecklenburg 
> 40085010" 27'9") 6750» | Deutsch-Austral. D.-G.. Hamburg | Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft | Hagen 
> | 240X36X19°9" | 2500 >» | D.-G. »Europae, Kopenhagen | Howaldtswerke, Kiel ! Europa 
FD 118° Lange I — | Hochseefischerei-Ges, „Hansa“, Hamburg 'H. Brandenburg. Hamburg ‚Wappen von Hambere 
» | 115%22K131" 0 — IN. Ebeling, Altona | Janssen & Schmilinsky, Hamburg || Schleswig 
> | 12722131" _ | 2 Vd. HON. Wichhorst, Hamburg Augustenburg 
| | b) englische Werften. 
FD | 220x333" xX1510* —  — F. H. Powell & Co., Liverpool | Wm. Harkess & Son, Middlesbrough || Faithful 
> | 350° Länge — | Bennets & Co., Cardiff , Farness, Whity & Co., Hartlepool || Elloe 
» | 36650263" 6600t Tf. James I. Knott, Newcastle ' Wm. Doxford & Sons, Sunderland | Royal Sceptre 
» || 36550302 7300) » Philipps. Philipps & Co.. London | R. Stephenson & Co., Hebburn ' King Malcolm 
» | HEKIOK2IG“ — | Dowgate 8. 8. Co.. London Bartram & Sons, Sunderland ° | Towergate 
» | 8144423 4700 + | Thomson, Elliot & Co., Newcastle |S. P. Austin & Son. Sunderland | Hampshire 
» | 3424720 ~_ Middleton & Son, Hull Ropner & Son, Stockton | Blackfriangate 
> i 34247 22'6" — | Eine Firma in Athen Wm. Gray & Co., West-Hartlepool | Dyrphis 
SID) 1802815 — | Hafenamt in Dover J. L. Remoldson & Sons, 8. Shields | Lady Crundall 
FD | 38351303" =| 4750 BRT.| Fargrove 8. N. Co., London | Richardson. Duck & Co,. Stockton | Hartland 
»  BIKACK2I6 | _ John Morrison & Son, Newcastle | Wm. Gray & Co... West-Hartlepool | Ben Lomond 
= KICK" | —_ Norwegische Firma . R. Thomson & Sons. Sunderland | Olaf 
fap) Je 125X21X12'3* | — || Unbekannt | Smith's Dock Co., North Shields | Dun 
FD _ 33647 x 24°10" | _ Hessler S. 8. Co., Hartlepool ‚ Irvines Shipb. & Dry Dock Co,, W. Hartiepool Linda Fell 
» | 39652254" 7500 t Tf. Norwegische Firma Raylton, Dixon & Co.. Middlesbro) Henrik Ihsen 
PD | 412%X52%X299" | 7 » | D. D.-G. »Kosmose. Hamburg |W. 8. Armstrong, Whitworth & Co., Walker | Serak 
FD | 34349 28'8" — | A. A. Embiricos & Co., London | J. Priestman & Co., Sunderland | Paralos 
> | _ | 3100» | Eine Firma in London ‚ Osbourne, Graham & Co., Sunderl. | Marlwood 
PD. 3795028 — | Law, Leslie & Co., London | W. Dobson & Co.. Neweastle Invertay 
FsD , 1312212 — | British S. T. Co., Hull | Earles Shipbuilding Co., Hull Spider 
PD | 130269 — | Tilbury & Southend Railway Co, London |) A. W. Robertson & Co., Canning Town | Gertrude 
FD | 365° Lange | 7300 » | Harrowing 8S. 8. Co., Whitby R. Stephenson & Co, Hebburn Ethelwolf 
» | 35850256" — | Th. Tharnbull & Son, Whitby | R. Crages & Sons, Middlesbrough || Helredale 
» | SITKSB 243" 4750 » | Miller & Richards, Glasgow | J. Blumer & Co., Sunderland Ennishrook 
| | c) schottische Werften. | 
FD | 21528 11'6" — | Eine Firma in Buenos Ayres | Wm, Denny & Bros.. Dumbarton || Africa 
PD |) 4605531'6" 11000¢ Tf.) Andrew Weir & Co., Glasgow | Russell & Co., Glasgow Kumerie 
» || 45052 336“ .TOOOBRT. PL & ©. Co., London 'Caird & Co... Greenock Nianza 
FD 18627 13'5* 690 ¢ Tf. John Kelly, Belfast » Ailsa Shipb, Co... Troon Kelpie 
PD | 14050% 14 335 BRT | Hafen-D.-ties., Havanna , Gourlay Bros. & Co, Dundee Em. M, Underwood 
» | 31546259" 4700 tT, Japp & Kirby. Liverpool Clyde Shipb, & Eng. Co., Glasgow | Lontra 
FD) 198350142 1000. » J. & P. Hutchinson, Glasgow  S. Shearer & Sons, Kelvinghaugh | Argo 
SID 1002012 | — | Unbekannt Lobnitz & Co., Renfrew Roberto Nunez 
FD 4005230 | 8350 t Tf.| Raeburn & Verel, Glasgow Russel & Co., Port Glasgow Scottish Monarch 
» | 257 KASK 266" 2300 BRT.) R.A. & 0, B. Mackay, Hamilton (00.) Caledon Shipb. Co., Dundee Dundee 
fsD , 137* Länge | _ J. H. Marr & Sons, Fleetwood Dundee Shipb. Co.. Dundee Mary 
« | 12722¢11/9" | _ Atlas 5. F. Co., Grimsby | Cochrane & Sons, Selby Volante 
FD) 38550 28'8" | 7000 £ TE) Maclay & Melntyre, Glasgow Alex. Stephen & Sons, Linthouse | Janeta 
PD 4005130 6000 BRT,| Booth 8, S. Co,, Liverpool Caledon Shipb, Co., Dundee | Lanfrane 
| 245” 36159" | — || Watson S, 8. Co, Manchester | A. Rodger & Co., Glasgow | Ellesmere 
FD 2203614 | — || Elder, Dempster & Co, London | D. J. Dunlop & Co,, Port Glasgow | Oshogbo 
FsD , 12722119" | _ Union F, 8, Co., Cirimsby Cochrane & Sons, Selby | Ugadale 
>) Bagyertiefe 35° — | Chittagong Hafenbehörde Wm, Simons & Co., Renfrew Karnafuli 
PD) 41350233 5250 » | Ellerman Lines, Liverpool . Barelay, Curle & Co., Whiteinch || Denbish Hall 
d) irische Werften, 
PD 39448316" 76008 Tf.| Ulster 8. 8. Co., Belfast | Workman, Clarke & Co., Belfast | Howth Head 
FD. 370° Länge — | African S. 8. Co. London Harland & Wolff, Belfast Aburi 


Anmerkung. RPD bedoutet Reichspostdampfer, PD Passagierdampfer, 
dampfer, S Segler. Si Schlepper, T Tankdampfer, TrD 





urbinondampfer, FS Fenersch 


iff, J Dampf-Ine 


FD Frachtdampfer. FsD Fisctulampfer,.K Kriegsschiff, KD 
!ncht. DB Dampf-Bawger, D a 
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Die Größe der Ozeanwellen. 
Der 


veröffentlichte kürzlich in der »Revue Scientifiques einen 
interessanten Artikel über die Höhen und Längen der Ozean- 
wellen, die im allgemeinen sehr überschätzt werden. Die 
zuverlässigste Methode, die länge der Wellen zu bestimmen, 
besteht nach den Ausführungen Bertins darin, die Länge der 
Welle aus der Wellenperiode herzuleiten, da es zwischen der 
länge der Welle und der Zeitdauer einer 
Schwingung der Welle, d. h. von Tal zu Tal oder von Berg 
zu Berg der Welle, eine einfache Beziehung gibt. Die lüngste 
Welle. die Bertin bekannt geworden ist, hatte eine Lange von 
SOO m von Kamm zu Kamm, ihre Periode betrug 23 Sekunden. 
Diese lange Welle soll nicht sehr hoch gewesen sein. In 
tiefem Wasser wird im allgemeinen die Höhe einer $00 m 
langen Welle 16 m nieht übersteigen, das wäre rund ‘/,, ihrer 
Länge. Viel größere Wellenhöhen als diese sind speziell von 
kleineren Fahrzeugen aus beobachtet worden; aber diese An- 
gaben sind recht unzuverlässig, weil die kleineren Fahrzeuge 
Schwimmiagen parallel zu den Wellenkrümmungen annehmen, 
genaue Wellenbeobachtungen dagegen nur von iméglichst 
horizontal liegenden Ebenen anzustellen sind. Die höchste, 
unter allen erdenklichen Vorsichtsmaßregeln gemessene Wellen- 


vollständigen | 


bekannte franzüsische Schiffbau -Ingeniear Bertin | höhe in offenem Wasser soll vom Tal bis zum Kamm der 


Welle nur 13 m betragen haben. Bertin glaubt aber, daß, 
vielleicht in der Südsee, Wellenhöhen bis zu 16 m vorkommen, 
In flacherem Wasser werden die Wellen verhältnismäßig höher 
und kürzer, etwa so, daß eine Welle von 13 ın Höhe in offenem, 
tiefem Wasser auf 16 m in seichterem Wasser anwachsen 
würde. Trifft eine Welle auf ein mehr oder weniger 
vertikales Hindernis, so kann sie als volle, grüne Welle bis 
zur doppelten Höhe aufschießen. So haben Seen am Eddystone- 
Leuchtturm Hühen bis zu 32 m erreicht. Wellen von 800 m 
Länge sind sehr selten, weil die Wellenperioden 10 Sekunden 
nicht oft überschreiten, welcher Periode eine Wellenlänge von 
160 m entsprechen würde. Die häufigsten Perioden sind 6 
und 8 Sekunden, wozu Wellenlängen von 50 und 100 m ge- 
hüren. Bertin vertritt schließlich in seinen Ausführungen die 
Ansicht, daß es bei den Ozeanwellen ebenso ein Minimum wie 
ein Maximum an Größe gebe, weil zwischen der Grüße der 
Wellen und der Windgeschwindigkeit eine unverkennbare Ab- 
hiingigkeit herrsche. Der kleinsten gemessenen Welle von 
2 cm Höhe entspricht eine Windgeschwindigkeit von 0.6 m in 
der Sekunde; wahrscheinlich hat ein noch leichterer nicht mehr 
die Kraft, irgend welche Wellen aufzuwerfen. 
(Technisches Überall.) 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Kollision D. Harriet” mit dem Lotsenschoner „Prinz 
Adalbert“ in der Nähe des Weser- Feuerschiffes. Der Dampfer 
wollte einen Lotsen an Bord nehmen, wohei die Lage des 
Schoners ungenügend berücksichtigt. die Windstärke (der 
Schoner war ohne Fahrt, es war still} überschätzt und die 
Signale (griine Lichter) des Schoners zu spät bemerkt wurden. 
Die Kollision ist deshalb darauf zurückzuführen, daß von der 
Leitung des englischen Dampfers »Harriet« gegen die Art, 20, 
23 der Regeln zur Verhütung von Kollisionen verstoßen ist. 
Die Leitung des Lotsenschoners trifft kein Verschulden. Das 
Verhalten beider Schiffe nach dem Zusammenstoß entsprach 
den Vorschriften. (Bremerhaven.) — Grundstöße des Dampfers 
„Magdalene Fischer“ unweit vom Hellekoog- Feuer, Der 
Dampfer, von Yarmouth nach Danzig bestimmt, hatte um 


Die Beweisaufnahme stützt sich auf die Aussagen in der Ver- 
klarang, eine Vernehmung des Schiffers ließ sich nicht bewerk- 
stelligen. Der Reichskonunissar bedauert, dai der Schiffer 
nicht gehört sei, um Aufklärung über die Art der Abbringungs- 
versuche zu geben. Der Schiffer hätte Gabelsflach-Feuerschiff 
für Stollenzrund - Fenerschiff angesehen und von Gabelsflach 
den Kurs gesetzt, den er von Stollergrund hätte segeln müssen. 


| Die Verklarung sei am 18. April in Kiel abgelegt und erst am 
| 28, April sei die Verklarung beim Seeamt eingegangen. Nach 


19 bh 30 p.m, Fehmarn - Feuerschiff passiert und um 11 h 40 | 


Hellekoog Feuer in NNO!,O gepeilt, als er unter Beibehaltung 
des bisherigen Kurses um 12h 20 zweimal auf Grund stieß, 
ohne festzukommen. Der Reichskommissar führt den Unfall 
auf schlechte Navigierung zurück. Der Mann am Ruder müsse 
einen falschen Kurs verstanden und genommen haben. 
Einträge zum Journal, die übrigens auch vorschriftswidrig erst 
nach beendeter Reise gemacht seien, seien seiner Ansicht nach 
nicht richtig, Er beantragte, dem Kapitän N. die Befugnis 
zur Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen, die Befugnis 
zur Ausübung des Steuermannsgewerbes aber zu belassen. Das 
Seeamt lehnte mit Rücksicht auf die bisher tadellose Führung 
des Kapitäns den Antrag des Reichskommissars ab und erklärte, 
daß die Kollision auf Nachlüssigkeit in der Navigation sowohl 
seitens des Schiffers N. als auch seitens des Steuermanns T. 
zurückzuführen sei. Das Seeamt sieht sich genötigt, dem 
Schiffer N, und dein Stenermann T. wegen ihrer Journal- 
führung einen ernsten Tadel auszusprechen. (Rostock). (Daß 
derartige Verstöße gegen das Gesetz auch heute noch immer 
wieder vorkommen, ist verwunderlich. Man könnte im Inter- 
esse dor Sache wünschen, daß der Reichskommissar Berufung 
beim Oberseeamt einlege, damit dem Seeamt Rostock von der 
Berufungsinstanz einmal recht deutlich klargemacht würde, 
daß die Sceämter zu Aussprüchen von Tadeln ganz und gar- 
nicht berechtigt sind. D. R.) — Strandung der schwedischen 
Galeas „Schejlo" bei der Haidkale auf der Kieler Föhrde. 
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dem Gesetz solle die Verklarung unverzüglich beim Seeamt 
eingereicht werden. Das Seeamt nimmt an, daß der Unfall 
dadurch entstanden ist, daß der Schiffer K. von der Verlegung 
des Stollergrund - Feuerschiffes keine Kenntnis gehabt hat. 
(Flensburg.) Festlaufen des Dampfers ,Algieba® im 
Kaiser Wilhelm- Kanal bei Kilometer 86,4 an der Nord- 
böschung. Der Unfall ist darauf zurückzuführen, daß hei dem 
dichten Nebel und der unsicheren Ruderführung der Dampfer 
der Südhöschung za nahe gekommen und nach der Nord- 
böschung abgesetzt ist. Die Ursache des Leckspringens hat 
nicht aufgeklärt werden können. Es empfiehlt sich für die 
Reederei, die Annahme eines Kanalsteurers den Kapitänen zu 
überlassen, statt es ihnen zu verbieten. (Flensburg) — Unfall 
eines Heizers auf dem Dampfer „Euphemia“ im Hafen von 
St. Petersburg. Der Heizer war beim Reinigen des Kessels 
beschäftigt, als er von Wasser und Dampf aus der Speise- 
leitang an den Beinen verbrüht wurde. Der Unfall ist darauf 
zurückzuführen, daß die Hauptspeiseventile der beiden Kesseln 
nicht genügend dicht gewesen sein müssen. Es ist dem 3 50 
der Unfallverhütungs-Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft 
zuwider gehandelt, wofür die Verantwortung den I, Maschinisten 
W. und den II. Maschinisten P. trifft. Ölne diese Zuwider- 
handlung wäre der Unfall vermieden worden, (Lübeck) — 
Strandung des Dampfera „Euphemia” im finnischen Meer- 
busen. Der Unfall ist in erster Linie dadurch verursacht, daß 
vor den Seezeichen der Lavansari-Bänke drei Pricken ver- 
sehwanden und einer vertrieben war, Der Kapitiin V. hätte 
die Strandung aber dadurch, daß er die Unzuverlässigkeit dieser 
Lavansari-Seezeichen, wie er mußte, erkannte, eine Kreuz- 
peilung von Groß-Somwars und Narva vormnalm, vermeiden 
können. {Lübeck.} 








552 »HANSAe«, Deutsche nautische Zeitschrift. 
Schiffbau. 6800 Tons. Der Dampfer führt eine Dreifach-Expansios 
— maschine von 2200 PS, 
Banaufträge. * . 


Englischen Berichten zufolge soll die Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft »Hansa« über weitere Neubauten mit 
der Werft von Swan, Hunter & Wigham Richardson Ltd. 
unterhandeln. Soviel wir hören, schweben solche Unterhand- 
iungeen nicht mehr, Dagegen soll die »Hansa« momentan noch 
sechs neue Dampfer bei verschiedenen Werften im Bau 
haben. (» Weser-Ztg.«) 


Stapellante. 

Am 4. November lief von Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Newcastle, der für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft »Hansas, Bremen, bestimmte Dampfer »Linden- 
fels- vom Stapel. Der Neubau mifitt: 486% 55 37" 2°, 
Tragfühigkeit 8500 Tons, 
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Am 6. November lief auf der Eiderwerft, Akt.-Ges. in 
Tönning, der für die Flensburger Dampfer-Compagnie bestimmte 
Dampferneubau »Dora« glücklich vom Stapel. Der Neubau 
inißt: 301 X 43° 8" x 19: Tragfühigkeit 4000 T. Das Schiff 
erhält eine Maschine von 530 X 915 X 1440 mm Zylinder- 
Jurchmesser bei 950 mm Hub, die ihren Dampf aus zwei 
Kesseln von zusammen 300 qm Heizfliche mit Howdens 
forced draught und 13,5 Atm. Überdruck erhält und dem 
Schiff beladen eine Geschwindigkeit von etwa 89", Knoten 
verleihen soll. > . 


Für die Dampfschiffsreederei Heinrich F.C. Arp, Hamburg, 
lief auf der Neptunwerft in Rostock am 10, November ein 
Spardeck-Prachtdampfer gliicklich vom Stapel. Der Neubau 
mifit: 302% 44 26° 9%; Tragfühigkeit 4000 T. Die drei- 
fache Expansionsmaschine hat Zylinder von 520%900% 1420 mm 
bei einem Hub von 980 mm. Die beiden zylindrischen Rohren- 
kessel von 4000 mm Durchmesser bei 3150 mm Länge haben 
eine Heizfläche von 350 Qualratmetern und arbeiten mit einem 
Dampfdruck von 14 Atmosphären, so daß eine Fahrt von 
/,—10 Knoten im beladenen Zustand gewährleistet ist. 
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Der für die Firma Eitzen in Altona auf der Werft von 
H, C. Stiileken Sohn, Hamburg, erbaute Fischdampfer »Delphin« 
wurde am 10. November zu Wasser gelassen, Der Neubau 
ist 36,5 m lang und enthält eine Maschine von 400 ind. Pferde- 
kräften. Sämtliche Räume erhalten elektrische Beleuchtung. 
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Auf den Howaldtswerken in Kiel lief am 10. November 
der von der Kaiserlich Deutschen Marine in Auftrag gegebene 
Schlepplampfer »Lauting: für Kiautschou glücklich vom Stapel. 
Das Schiff wird mit einer Maschinenanlage von 450 ind, PS, 
ausgerüstet werden, 

Am 12. November lief auf der Werft der »Nordseewerkee, 
Emder Werft und Dock AG. zu Emden, der für Rechnung 
der Schleppschiffahrtsgesellschaft »Unterwesers zu Bremen 
gebaute Seeleichter »Unterweser 23: vliicklich vom Stapel. 
Der Leichter mißt: 65,4% 10.1 % 4,7 Meter und trägt 1550 T. 
Ein Kessel von 50 (Juadratmeter Heizfliiche liefert den Dampf. 
Inter dem Dampfkessel ist ein Speisewassertank von etwa 
4 Kubikmeter Inhalt eingebaut. 


Probefahrten oder Abliefernngen. 

Der für die Dentsch-Australische Damypfschiffs-Gesellschaft 
in Hamburg von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft gehante 
Prachtdampfer »Hagen: {Stapel- Nummer 266) machte am 
Die Größen- 
Tragfähigkeit 


10, November eine zufriedenstellende Probefahrt. 


messungen des Schiffes sind; 400 x 27° 9°; 


Am 11. November fand die Probefahrt des auf der Wert 
des Bremer Vulkan, Vegesack, erbanten Dampfers »Khalif- 
von 6100 R.-T. für die Deutsche Ostafrika-Linie, Hambarg. 


statt, Sie verlief in allen Teilen zufriedenstellend; das Schi 
wurde von der Reederei übernommen. 
* = 
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: Der Schleppdampfer »>Herta«. für die Neue Norddeutsch 
Fluß-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg. auf der Werft 
von J. C. & H. C. Kiehn, Hamburg, erbaut. machte am 
12. November eine zufriedenstellende Probefahrt mit 11'/, Knotes 
Fahrt. Der Nenhau mißt: 18.90 X 5,75 x 2,55 Meter; Heit 
des Kessels 114 (Quadratmeter: Überdruck 10 Atmosphären. 
Die Compound-Maschine mit Oberflächenkondensation un 
Kulissensteuerung entwickelt 344 HP. bei 158 Umdrehungen. 


Der Senat von Lübeck verhandelt mit Bauern in Dummer- 
dorf wegen staatsseitigen Ankaufes von 100 Tonnen Lani! 
Dieses neben dem Hochofenwerk gelegene Gelände ist hestimm: 
für eine Schitfiswerit großen Stils. 
dessen Ban am 1. April 1907 begonnen werden soll. wird 
angeblich von Berliner Unternehmern betrieben. 

{»Hambg, Correspondent.) 


Das Unternehmen. mr 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 5. November anf 51° N 1° 
10° O: herausragender Wrackmast. — Am 5. November gal 
55° N 0" 4% O0: grüne Tonne. Am 5. November auf 52° 
20 N 19 5% O0: herausragender Wrackmast. — Am 4. Net 


auf 52° 36 N 392° 0: herausragender Wrackmast. — Au 
5. November auf 52° 12° N 2° 20 0: zweimastiges Wmet 
(Fockmast stehend, — Am 10. November beim Gabelsflach- 


Feuerschiff NOz0 1 Sin. ab: herausragender Wrackmast. - 
Am 9. November auf 54° 18° N 130 58° OÖ: Schiffahrtshindern. 
durch weiße Spierentonne mit 2 Besen bezeichnet. — Am 
5. November auf 528 17° N 3° 8 0: ein gesunkener Dampfer 
(sConeordiae). — Am 31. Oktober auf 54° 4 N 2° 33° W: 
zweimastiges Wrack, — Am 21. Oktober auf 24° 5 N 80° W 
Wrack. Leichter mit No. 58, ferner den Buchstaben »FECRY- 
— Am 17. uktober auf 24° 37 N 809 11" We: Wrackstück. 
— Am 16, Oktober auf 23° 30° N S4° 45° Wi: gekentert 
Wrack. — Am 11, Oktober auf 28° 51° N 89° 1) We Wrack, 
200* lang. — Am 11. Oktober auf 27° N 90° 20° W: gekenterts 
Wrack, 125° Jang — Am 18, Oktober auf 25° 1 N oP 
47° Wr gekentertes Wrack. — Am 24. Oktober auf 370 MN 
Hl? 26 Wy Wrack, 40" lang, — Am 27. Oktoher auf 35° 5 \ 
520 3 W: große schwarze Tonne. — Am 16, August auf 
46° 44° 8 69° W; ein teilweise entmastetes dreimastiges Schiff. 
— Am 1, Noveriber auf 50" 50° N 15° 25° W: Wrack D. 
»Nemeac, brennend, mit Holz beladen. — Am 30, Oktober 
auf 46° 52) N 19° 42) Wi gekentertes hölzernes Wrack. — 
Am 23. Oktober auf 36° N 65° 43° W: zweimastiges Wrark 
— Am 23. (iktober anf 39° 51° N 55° 38 Wr 3 Baumstiimme, 
en. 30° lang. — Am 20, Oktober auf 37° S* N 74° 50 W: 
gekentertes Wrack, Am 12. Oktober auf 38° 34 N 6 
30° W: hölzernes gekentertes Wrack. — Am 21. Oktober af 
270 N 809 W: herausragender Wrackmast. — Am 27. Oktober 
auf 42° 14 N 579 55° W: Wrackstück von 40° Länge — 
Am 31, Oktober auf 40° 1 N 71° Sf W: hölzerner herams- 
ragender Wravkimast. Am 5. November auf 51° 16 .N.1# 
17° W: 50 lange Baumstiimme. — Am 24. Oktober ant 25" 
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liv’ N 79° 50° W: dreimastiges Wrack. — Am 30, Oktober 
auf 42° 43° N 66° 7 W: zweimastiges Wrack. — Am 25, Okt. 
auf 26° 30° N 79° 46° W: 6° langer herausragender Wrack- 


mast. — Am 25. Oktober auf 40° 34° N 71° 46° W: heraus- 
razender Wrackmast. — Am 6. Oktober auf 36° 2 N 73% 
55° W: herausragender Wrackmast. — Am 23. Oktober auf 


33° 10° N 78° 9 W: Wrack mit 10° langen Mast. — Am 
27. Oktober auf 29° 27° N 79° 42 W: gekentertes Wrack, 
— Am 24. Oktober anf 26° 8 N 7850 11° Ws Wrack. 
Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 9. Oktober auf 51° 57° N 54° 
51’ W: großer a und auf 9220 N 53° 43 W: großer & 
und kleiner a. Am 12. Oktober auf 48° 8 56° 50 W: 
Sa (sehr westlich und ninilich), — Am 27 


27. August auf 56? 
16 S 62° 2 W: 3 große a, Menge Eisfelder. -- Am 
28. August auf 55° 30° 5 58° 20) W: 5 große a. — Am 


29, August anf 54" 40° S 50° 50° W: sechs große a. 
Am 30. August auf 53° 25 8 54° 55° W: 5 große a. — Aim 
31. August auf 51° 5 S 52° 40 W: 3 grofie a, große Menge 
Treiheis. — Am 26. August Ostspitze von Staten Isl: a. — 
Am 24. August auf 55° 24' 5 63° 28° Wr großer a. — Am 
25. Mai auf 57° 8 65° 20) W: a. — Am 26. Mai anf 57° 8 
65° 30° W: a, 2 Meilen Umfang. — Am 1. Juni anf 57° 
30° S 72° 40 W: a, 600* hoch, 6 Sm, Umfang. — Im Monat 
August zwischen Kap Horn nnd Falklands Inseln: 6 große a. 
— Am 18. August auf 62° 20'S 45° 30° W und am 19. August 
auf 61° 10° 8 51° W: 200 a, 100-—250° Am 
20. September auf GO°S 53° W: 2 große a. Am 23. August 
von 56" S 62° 30° W his 65° 8 62° 35 W: lla. 
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Maritime Rundsehau. 


Da die über die Schiffswerft von Stocks & Kolbe in 
Wellingdorf bei Kiel, wo die Zimmerer und Schiffbaner sich 
seit drei Monaten im Ausstande befinden, verhängte Sperre bis- 
her nicht aufgehoben worden ist, hat der Vorsitzende der Gruppe 
deutscher Schiffswerften weitgehende Aussperrungen auf 
den deutschen Werften angekündigt. Am 24. Novbr. 
werden alle dem Arbeitgeberverbande Kiel angehörenden Firmen 
und mit diesen zugleich die Werften der schleswig-holsteinischen 
Gruppe ihre Betriehe so einschränken, daß nur die Hälfte der 
Arbeiter beschäftigt sein wird. Am 8. Dezember werden die 
ührigen deutschen Werften sich dieser Maßnahme anschließen. 


Die Germaniawerft hat bereits 2000 Arbeiter gekündigt. 
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Die Reederei und Schiffsmaklerfirma Schulte & 
Bruns in Leer und Emien soll in eine Aktiengesell- 
schaft mit 1 Millionen Mark Kapital verwandelt werden. Die 
Firma will angeblich ihren Betrieb hauptsächlich über den 
Dortmund-Ems-Kanal weiter ausdehnen. 





Vermischtes. 


Überwachung der gesundheitlichen Ausführungs- 
bestimmungen zur Seemannsordnung in Hamburg. Ilierzu 
geht uns folgendes Schreiben zu: Zu dem im Sitzungsbericht 
des Nautischen Vereins zu Hamburg vom %. Februar d. J. in 
Ihrem geschätzten Blatt enthaltenen Passus, betr. die Über- 
wachung der gesundheitlichen Bestimmungen aus den Nach- 
trägen zur Seemannsorduung, gestatte ich mir nachträglich die 
Richtigstellung, daß die dadurch eustandenen Mißbebigkeiten 
nicht ihren Grund in einem, den gesetzlichen Vorschriften 
widersprechenden Verhalten der mit der Inspektion betrauten 
Beamten hatten. 


Erweiterung der Bremer Hafenanlagen. Seit längerer 
Zeit plant die bremische Regierung die Herstellung eines 





Industrie- und Handelshafens bei Oslebsbausen und einer neuen 
Verbindungsbahn zwischen dem Holz- and Fabrikenhafen und 
der preußischen Staatsbahn mit Einmündung bei Oslebshausen. 
Zu diesem Zweck hat die Deputation für Häfen und Eisen- 
bahnen beim Senat die Enteignung einer Anzahl in den Feld- 
marken Gröpelingen, Oslebshausen und Seehausen belegener 
Grundstücks beantragt. Das umfangreiche Gellinde dehnt sich 
nordwestlich von Gröpelingen und dem Fabrikterrain der A.-G. 
Weser unterhalb Oslebshausen zwischen dem Weserstrom und 
der Eisenbalın aus. Ein etwa 2500 m langer Schiffahrtskanal 
ist in Aussicht genommen, der vom Weserstrome nach der 
neuen Anlage abzweigt. Wo früher die alte Bucht der Weser 
endigte, ist eine Schleuse vorgesehen. In ziemlich gleich- 
mäßigen Abständen erstrecken sich dann fünf Bassios von 
100 m Breite von diesem Schiffahrtskanal westlich landeinwiirts. 
Ihre Linge nimmt in der Richtung von Südost nach Nordwest 
zu, so dali das erste, Gröpelingen am nächsten gelegene Bassin 
mit etwa 340 m das kürzeste, das etwa der Strafanstalt 
Oslebshausen gegenüberliegende mit etwa 1120 ın das llingste 
ist. Zwischen den einzelnen Bassins sowie auch nordwestlich 
von dem letzten sind breite Geländestreifen für industrielle 
Etablissements vorgeschen, so daß sie auf der einen Beite 
unmittelbar am Wasser, auf der anderen unmittelbar an der 
Eisenbahn liegen werden. Nordistlich von diesem Terrain 
oberhalb der Strafanstalt ist jenseits der Bahn ein größeres 
Behauugsgeliinde vorbanden. Vom Holz- und Fabrikenhafen 
aus ist eine neue Verbindungsbabn mit der preußischen Staats- 
bahn geplant, die zwischen den Orten Gropelingen und der 
A-G. »Wesere hindurchgeführt werden und dem nordostlicher 
Teile, des Industriegeländes sich anschließen soll. Auf diese 
Weise wird das Industriegelände nicht nur direkt mit dem 
Staatsschienenwege in Verbindung gebracht, sondern es erhält 
auch direkten Anschluß an die Seehiifen. 


Das Ergebnis der Telefunken-Konferenz. Die am 
3. November durch Unterzeichnung des Sehlußprotokolls zum 
Abschluß gelangte internationale Konferenz zur Regelung des 
Verkehrs mittels drahtloser Telegraphie hat, wie schon berichtet. 
den Erfolg gebabt, dem unerquieklichen »Kampf der Systeme 
ein Ziel zu setzen. Das Prinzip der Gleichberechtigung aller 
Systeme ist zur Anerkennung gelangt, und die Verpflichtung 
einer jeden funkentelegraphischen Station zur unbedingten 
Annahme, Weitergabe, beziehungsweise Beantwortung jeder ihr 
zugehenden drahtlosen Depesche hat mindestens für dis 
wichtigste Anwendungsgebiet, für den Verkehr zwischen Schiff 
und Küste, allgemeine Geltung erlangt, woher lediglich die 
militärischen und Marine-Stationen von dieser Bestimmung 
ausgenommen sind, sowie (in einigen wenigen der teilnehmenden 
Staaten) ein paar eigens zu bezeichnende Stationen, in deren 
nächster Nähe aber neue Stationen als Ersatz zu errichten 
sind. welche den getroffenen Bestimmungen unterliegen. Diese 
Verpflichtung ist durch Unterzeichnung des Protokolls von 
folgenden 26 Staaten anerkannt worden: Deutschland. Frank- 
reich, Großbritannien, Belgien. Holland, Dünemark, Norwegen. 
Schweden, Rußland. Oesterreich, Ungarn, Bulgarien, Rumänien, 
der Türkei, Griechenland. Monaco, Spanien, Portugal. den 
Vereinigten Staaten, Mexiko, Brasilien. Uruguay, Argentinien, 
Chile, Japan und Versien. Die meisten Staaten haben sich 
ferner verpflichtet, die unbedingte Annahme auch für den 
Verkehr von Schiff zu Schiff obligatorisch zu machen; nur 
England. Italien, Japan, Mexiko, Persien und Portugal haben 
dieser noch bisher nicht 


weitergehenden Verpflichtung 


zurestimmat. 


Im Binnenschiffahrtsstreik ist eine ganz merkwürdige 
Wendung eingetreten. Die Ver. Elheschiffahrts-Gesellschaften 
1.-t, Dresden. die als erste Verhandlungen mit dem soziai- 
demokratischen Hafenarheiterverband ahlehnten, weil der Streik 
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durch ihn frivol vom Zaun gebrochen war, hat sich dann, ohne mit 
den anderen Gesellschaften in Verbindung zu treten, in Ver- 
handlangen mit dem Verband eingelassen und einen Tarif ab- 
geschlossen,  Begreiflicherweise ruft dieses wunsolidarische 
Vorgehen Entrüstung bei den anderen beteiligten Binnen- 
Schifahrtsgesellschaften hervor. Ihrem Unmut haben einige 
bereits in der Tagespresse in recht scharfer Weise Luft 
gemacht. Ohne weiteres wird ihnen dahin beigepflichtet werden 
miissen, daß durch die Taktik der Ver. Elbeschiffahrts-Gesell- 
schaften A,-G, dem Hafenarbeiterverband der Rücken gestärkt 
worden ist und daß die wider ihrem Willen vom Verband 
zum Streik verführten Binnenschiffer, in deren Kreisen der 
Mißmut gegen die Handlungsweise des Verbandes immer mehr 
num sich griff, non dem Verbande treu bleiben werden. Da- 
mit haben sich die Ver. Elbeschiffahrts-(resellschaften A.-G, 
eine Verantwortnng aufgeladen, deren Bürde sie eines Tages 
schmerzlich empfinden werden. i 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 12. November. Vorsitzender Herr 
Kapt. Opitz. Der Verein beschäftigte sich mit dem Vierten 
Rundschreiben. Die Besprechung über den auf dem letzten 
Vereinstag angeregten und einer dort gewählten Kummission 
zur Erwägung übergebenen Antrag über die Heranziehung 
der Beviilkerung der friesischen Inseln zum Seemannsberuf 
beschränkte sich auf die Rekapitulation der Gründe, die auf 
dem Vereinstag gegen den Antrag vorgebracht worden waren. 
Der zweite Punkt „Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe 
mit Unterscheidungssignalen“ gab zu längerer Aussprache 
Anlaß. Der Herr Staatssekretär des Innern hatte angefragt, 
ob in den beteiligten Kreisen ein Bedürfnis nach einer Er- 
weiterung der Liste in der Richtung vorliege, daß neben der 
Aufzählung der Schiffe geordnet nach ihrem Unterscheidungs- 
signal auch eine solche in gleicher Anordnung nach den Namen 
der Schiffe erfolge. Diese Frage wurde bejaht, Im Verlauf 
einer Debatte über diesen Beschluß wurde das Handbuch der 
Handelsmarine, ebenfalls vom Reichsamt des Innern heraus- 
gegeben, einer kritischen Prüfung unterzogen. Dabei wurden 
ernste Beschwerden über den Inhalt des Buches und über 
seinen späten Erscheinungstermin laut. Die Angaben seien 
unzuverlässig, ferner komme das Buch viel zu spät heraus, 
so daß es bei seinem Erscheinen nicht mehr auf der Hohe 
sei, weiter bringe es überhaupt keine Nachtriige. was, wie die 
Jahreshiicher der Klassifikationsinstitate beweisen, «durchaus 
erforderlich sei. Die Angelegenheit wird den Verein spüter 
nochmals beschäftigen. Zum II. Punkt „Gewährung ron 
Reichsprämien für das Binnenschleppen von Wracks* wurde 
beschlossen Antrag und Begründung des Dampf - Seefischerei- 
Vereins »Unterwesere (Siehe 8. 514) zu unterstützen. Nächste 
Sitzung am 19. November. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnebmen wir: In der am 8. November 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 4 Herren als Mitglieder aufgenommen. 
Auf der Tagesordnung stand der Antrag eines Mitgliedes betr. 
die Unterstützungskasse des Vereins. 





Büchersaal. 
Handbuch der Nautik vou Dr. R, Zeltz, Lehrer an der 


stantlichen Navigationsschule zu Hamburg. Mit 68 in 








den Text gedruckten Abbildungen und 11 Tafeln. 1%, 
Verlagshandlung von J. J. Weber in Leipzig, Pres 
4 Mark, 


Das Buch ist. wie der Verfasser in der Vorrede ausführt, 
in erster Linie dazu bestimmt, den angehenden Nautiker in 
seine Wissenschaft einzuführen, bezw. Schiffsoffizieren & | 
Repetitorium zu dienen; daneben dürfte es den für Navigation | 
interessierten Laien in ausreichender Weise über Umfang und | 
Inhalt dieser Disziplin belehren. Nachdem in der Einleitung 
kurz die Hiilfswissenschaften der Nautik gestreift sind, enthäh 
der erste Abschnitt die nautischen Instrumente, als Kompai. 
Chronometer, Sextant, Logg und Lot, sowie deren Gebrauch 
Der zweite Abschnitt: Die terrestrische Nautik, beginnt mit | 
den geographischen Grundbegriffen, dann folgt: Bestinunan: 
von Kurs und Distanz, Einrichtung und Gebrauch der Sa | 
karten, Terrestrische Standlinien und Ortsbestimmung dare) 
dieselben, Stromschiffahrt. Besteekrechnang und Segeln im | 
größten Kreise. Der dritte Abschnitt: Astronomische Nautik. 
enthält, wach einer ziemlich «eingehenden Behandlung der 
astronomischen Grundbegriffe, die Ortsbestimmungen in der 
nautischen Astronomie. Der Aufbau dieses Kapitel geschieht 
auf Grundlage der Standlivuien unter besonderer Bevarzugun 
der Hohenmethode, jedoch sind auch div älteren, in der Praxis 
noch im Gebrauch befindlichen Rechnangsarten. als Chrono 
meterliinge und Nebenmeridianbreite kurz mit bericksichty’. 
Das Kapitel über Chronometerkontrolle enthält die Zeitsignale. 
Höhe im Vertikal und Monddistanzen. Die hierauf fulgend- 
Abhandlung über Kompaßfehler ist als besonders gelungen zı 
bezeichnen. Der Verfasser bringt hier trotz des beschränkter 
dafür zur Verfügung stehenden Raumes eine kurze, leich- 
verständliche Theorie der Deviationslehre, sowie durch Be- 
spiele unterstützt die Bestimmung der Mißweisung wri 
Deviation der Kompasse an Bord. Als Anhang enthält diese: 
Abschnitt die Berechnung von Hoch- und Niedrigwasser uw 
die Hauptpunkte der maritimen Metenrologie. Ein vierter At- 
schnitt, betitelt: »Aus der nautischen Praxis«, enthält ve- 
schiedene Einrichtungen und Verordnungen die Schiffahr 
betreffend. Die Hauptvorziige des Werkes sind jedenfalls i. 
trotz des knappen Raumes, erreichte Vollständigkeit, sowie o> 
klare, leicht verständliche Darstellungsweise. Es existiert wo®i 
kaum ein zweiter Buch, das bei einem so billigen Preis die 
gesamte Nautik in dieser Weise ausführlich und übersicht jj 
behandelt, Das kleine, in handlichem Format erscheinende { 
Werk wird sicher manchem Kapitän und Schiffsoffizier hod- ji 
willkommen sein. Weltzien. 
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Die Seegesetzgebung des Deutschen Reiches von E. Brod- 
mann, Oberlandesgerichtsrat in Hamburg. Zweite ver- 
mehrte Auflage. Verlag von 0. Haering. Berlin I” 


Das hier schon zweimal besprochene Werk enthält 
seiner jetzigen Form alle bis zur Gegenwart erschienen 
Reichsgesetze und Reichsverordnungen, soweit we sich zu! 
die Seeschiffahrt beziehen. Damit ist den Interessenten «© 
Nachschlagebuch olinegleichen zur Verfügung gestellt Ih 
kurzgefaßten, für den praktischen Gebrauch aber völlg ım- 
reichenden Erläuteringen des Verfassers zu einzelnen Ab 
schnitten weisen schon auf die Bestimmungen des Werkes 
als eines Informationsmittels für Geschäftsleute, für Reden, 
Makler und auch für Kapitäne hin. Drei Register, ein Inhalts-. 
ein chronologisches und ein Sachverzeichnis, das lette ei 
Muster von Kürze und Übersichtlichkeit, erleichtern das Zurecht- 
finden in dem umfangreichen Kompendium. Eine Verbreiung 
des Buches ist sehr zu empfehlen, wenn nicht aus anlerer 
Gründen, dann schon. am der Unkenntnis zu steuern, der 
man nor allzuoft über unsere Seegesetzgehung in Fachkrises 
begegnet. 
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—&>— Auf dem Ausguck. —S- 
Über Mittel zur Verhütung der Selbstentzündung | Hauptursache der Entzündung ist. Zur Einleitung 
der Kohlen | der Erhitzung ist aber noch die Erwärmung von 

ist in der »Chemiker-Zeitung« ein Artikel aus dem | außen (Tropen, Kesselnähe) nötig. Als Verhinderungs- 
Eng. and Min.-Journale übersetzt. Da sich die | mittel wird ausgiebige Ventilation empfohlen, diese 
dort vertretene Ansicht auf eine Autorität wie | ist aber z. B. auf Schiffen nicht möglich, oder man 
Vivian B. Lewes stützt, mag sie hier Aufnahme | erreicht gerade das Gegenteil (?). Wasser und Dampf 
finden. An Widerspruch wird es in den Kreisen | sind unwirksam für die Löschung selbstentzündeter 
der Anhänger von Wasser und Dampf als generelles | Kohlenmengen. Schweflige Säure löscht zwar das - 
Mittel zur Löschung von Kohlenbränden nicht fehlen, | Feuer. erniedrigt aber nicht genügend die Temperatur 
auch die Behauptung, daß ausgiebige Ventilation | der brennenden Masse. Dasselbe gilt von Kohlen- 
auf Schiffen nicht möglich sei, dürfte nicht un- | säure. Anders -liegt der Fall, wenn man letztere 
widersprochen bleiben. — — Die Stapelung großer | flüssig verwendet, beim Ausströmen findet starker 
Mengen entzündlichen Materials bringt erhebliche | Wärmeverbrauch statt. Verf. empfieht daher, kleine 
fiefahren mit sich. Organische Substanzen unter- | Zylinder mit flüssiger Kohlensäure beim Verladen 
liegen auch unterhalb des Entzündungspunktes der | der Kohle mit einzulegen. An das Ventil wird ein 











Oxydation. Die anfängliche Temperatursteigerung | mit einer Blei-Zinn-Wismut- Kadmium - Legierung 
in der aufgeschichteten Masse kann auf verschiedene | verschlossener Ansatz angeschraubt. Bei steigender 
Weise vor sich gehen, nämlich: 1) auf physikalischem Temperatur in der Kohle schmilzt der Verschluß 
Wege, durch Absorption großer Gasmengen, welche | und die Kohlensäure tritt aus. Es müßte auf je 
sich in den Poren verdichten; 2) durch Erhöhung | 8 T. Kohle eine Kohlensäurebombe von 100 Kubik- 
der atmosphärischen Temperatur; 3) durch direkte | fu Inhalt genommen werden. — Diese letzte Be- 
chemische Reaktion und 4) durch die Wirkung von | merkung über das Quantum zu verwendender 
Fermenten. Gepulverte Holzkohle entzündet sich in | Kohlensäure ruft die Entscheidung des Seeamts 
der zuerst angegebenen Weise. Kohle besteht aus | Hamburg im Fall »Hans« in Erinnerung. Das See- 
Kohlenstoff, Kohlenwasserstoffen und unorganischen | amt, dem eine Reihe von Gutachten vorlag, äußerte 
Substanzen. Zu letztern zählt der Pyrit. Vivian | sich über sie in folgender Weise: 

B. Lewes glaubt, daß dieser bei der Selbstentzündung 
nur eine untergeordnete Rolle spielt, daß dagegen 
die Absorption von Sauerstoff und die Wirkung des 
verdichteten Gases auf die Kohlenwasserstoffe die 


»Nach dem Gutachten des Professors Dr. Schilling sind 
für einen Laderaum von 3000 Kubikmetern, der zu 60 pZt. 
voll ist, 40 Flaschen Kohlensäure hinreichend und erforder- 
lich, um jedes Verbrennen und jedes Glimmen brennbarer 
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Körper unmöglich zu machen. In diesem Gutachten wird 
davon ausgegangen, daß schon eine Durchmischung der Luft 
mit nur 25 pZt. Kohlensäure genügt. Domgegenüber führt 
aber Professor Dr. Häpke in seinem Gutachten aus, daß der 
Verbrauch der Kohlensäure davon abkänge, bis zu welchem 

. Grade sich der Laderaum hermetisch abschließen lasse. Ferner 
hänge er von der Diffusion der Kohlensäure ab. die außer 
durch die Dichtigkeit des Laderaums von dem Luftdruck, der 
Temperatur, der Windrichtung usw. bestimmt werde. Um 
sicher zu gehen, halte er ein Lischgemenge von Luft mit 
50 pZt. Kohlensäure für erforderlich. Derselben Ansicht 
seien auch die Leiter von Kohlensiiurewerken, die Herren 
E. Steiner und H. Stock, mit denen er die Läschfähigkeit 
der Kohlensäure wiederholt beraten hahe. Für die Bark 
»Hans«, deren Unterraum und Zwischenderk als ein Raum 
angesehen werden müssen und welche einen Nettoraumgehalt 
von 8127,68 Kubikmetern, also nach Abzug der Vorpeak und 
des Proviantraums zirka 8000 Kubikmeter hatte, waren also 
wenn man hier annimint, daß die Ladung zwei Drittel des 
Raumes füllte, nach Professor Schilling 106 Flaschen, nach 
Professor Dr. Hiipke 212 Flaschen erforderlich gewesen. 
Aus diesen Gutachten ist das eine mit Sicherheit zu ersehen, 
daß die Wissenschaft die Frage, wie viel Kohlensäure zur 
völligen Sicheruug eines Schiffes mitzuführen ist, noch nicht 
definitiv entschieden hat und daß bei allen Rechnungen eine 
unbekannte Größe bleibt, nämlich der Einflaß der Undichtig- 
keit der Laderäume auf den angestrebten Erfolg. 


Diese Schlußfolgerung des Seeamts findet durch 
das Urteil von Vivian Lewes emeut Bestätigung. 


* ” 
* 


Urlaub für Kapitäne. 


Ein bekannter Kapitän schreibt uns: In der 
»Shipping Gazettee finde ich ein Schreiben der 
Merchant Service Guild an Sir Alfred L. Jones 
abgedruckt. In diesem Schriftstück dankt die Guild 
für die Berücksichtigung ihrer früher geltend 
gemachten Wünsche um das materielle Wohl britischer 
Kapitäne und fährt dann fort: 

‚Another act of kindness on your part is the recent 
arrangement you have made so that all the captaines in 
your service shall spend a fortnight each year at Harro- 
gate, is being your opinion. as stated in the press, that in 
consequence your firm will secure better service as a result 
of their changing for a fortnight in each year to the 
bracing air of Harrogate from the hof, enervating indes 
of tropical seas,« 


Solche sholidayse würden auch deutschen 
Kapitänen bekommen, denn, Sie haben es ja auch 
schon in »Hansa« 
und Hasten in unseren großen Betrieben geht auf 
Man 


unfreudig, so doch allmählich abgespannt. 


der ausgesprochen, das Jagen 
wird, wenn auch nicht dienst- 
Und den 
Herren an Land geht es ja nicht anders. Wer 
irgendwo im öffentlichen oder gewerblichen Leben 


die Nerven. 


eine verautwortungsvolle Stellung einnimmt, geht 
Und 
immer mit ihrer Familie 


im Jahr auf einige Wochen zur Erholung. 
dabei leben diese Herren 


zusammen, suchen und finden nach- vollbrachtem 
Tagewerk wohltuende Ruhe und Gemütlichkeir. 


Wie anders wir Kapitäne, die wir uns schon freuen, 
ungestört während eines vier- bis achttägigen Auf- 









































enthalts im Heimathafen (länger wird es heute doch 
selten) die Abende in unserer Familie zubringen zu 
dürfen. Ein vierzehntägiger Urlaub im Jahre würde‘ 
uns neben dem Genuß einer Ausspannung auch 
die Freude eines längeren Beisammenseins mit 
Frau und Kindern gewähren. Wollen die Herren 
Reeder dieser Anregung nicht einmal wohlwollend 
gegenübertreten? Ich bin mir ja selbstverständlich 
klar, daß sich ein vierzehntägiger Urlaub nicht 
immer und unter allen Umständen wird einhalten 
lassen. Darum halte ich mich auch garnicht so 
strenge an den Wortlaut, es würde ja schon genügen. 
wenn sich die Reedereien im Prinzip für die Ge 
währung eines Urlaubs an ihre Kapitäne bereit 
erklären wollten. Ein derartiges Entgegenkommen 
würde bei uns Kapitänen freudigen Widerhall finden, 
richtig verstanden und gebührend eingeschätzt 
werden. — — Ich hätte mich mit dieser Anregung, 
die nicht allein auf die Zuschrift an die englische 
Zeitung zuruckzuführen, sondern ein alter, längst 
gehegter Wunsch deutscher Kapitäne ist, an meinen 
Verein wenden können, Ich habe das unterlassen, 
weil ich es für richtiger halte, daß solche Wünsche 
nicht direkt an eine Adresse gerichtet, als vielmehr 
allgemein an einer Stelle ausgesprochen werden, 
von der wir wissen, daß sie zuständigen Ortes 
beachtet wird. Es bleibt dann den Vereinen ja 
unbenommen, zu der Sache Stellung zu nehmen. 


Borddienst auf Frachtdampfern. 

Wer versucht, in weite Volkskreise Verständnis 

für die Gefahren des Seemannsberufes zu bringen, 
verdient Anerkennung: denn mit dem ständigen 
Rückgang des Seglers und der Ausbreitung der 
Dampferherrschaft wächst der Glaube an einen 
Niedergang derjenigen Eigenschaften beim Seemann, 
die wir als seine besonderen Merkmale zu bezeichnen 
pflegen: Kaltblütigkeit, Entschlossenheit und Pflicht- 
bewußtsein. Ist hier auch niemals bestritten worden. 
daß das Leben auf Segelschiffen entbehrungsreicher, 
vielleicht auch ernster als auf Dampfern ist und da 
sich auf Seglern, mit ihrer Abhängigkeit von Wind 
und Wetter leichter selbständige Naturen unter dem 
Führerpersonal als auf Dampfern erziehen lassen, ® 
wäre es doch eine ungerechtfertigte Schlußfolgerung 
nun dem Borddienst auf Dampfern erzieherische 
Fähigkeiten absprechen zu wollen. Und es wiit® 
falsch, zeigte einen Mangel an weitblickender Auf 
fassung behanpten zu wollen, daß zur Führung ven 
Dampfern weniger als zu solcher von Seglem eine 
Entfaltung tatkrüftiger Eigenschaften nötig sei. Ist 
die Navigierung der Dampfer mit ihrer mechanische 
Fortbewegungskraft auch nicht von so manigfachen 
Einflüssen abhäugig, wie die der auf ihre Segelkraft 
angewiesenen Segelschiffe, so spielt der Faktor»Zeilt. 
eine weit größere Rolle im Kalkül der a “ 
als der Seglerfiihrer. Wollen die Dampier : 
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unseren gegenwärtigen Verkehrsverhältnissen prospe- 
rieren, so müssen sie jagen und hasten; Tag und 
Nacht muß nur zu oft ihre Leitung im Hafen und 
auf See im Gange sein. Das gab es unter der 
Segelschiffsherrschaft nur selten. Anstrengender als 
auf großen Segelschiffen ist der Dienst auf Fracht- 
dampfern in kleiner Fahrt und ausländischer Küsten- 
fahrt ganz gewiß. An die physischen Kräfte werden 
hier bedeutend höhere Anforderungen gestellt. Das 
mag, obgleich es für den Schiffahrtskundigen nichts 
neues ist, immerhin mal ausgesprochen werden, denn 
wir sind in neuerer Zeit nur allzusehr geneigt, den 
Borddienst auf Dampfern zu unterschätzen, es so 
hinzustellen, als sei das Seefahren heutzutage eine 
Spielerei gegen früher. Entschuldbar mag solcher 
Standpunkt von den Anhängern der seemännischen 
Erziehung auf Segelschiffen sein, gerechtfertizt ist 
er aber nicht. Nervöse Kapitäne und Schiffsoffiziere 
waren unter der Segelschiffahrt eine unbekannte 
Erscheinung, heute treffen wir sie nur zo oft an. 
Und Nervosität ist eine Folgeerscheinung besonders 
starker Kräfteanspannung. Als diese Zeilen 
geschrieben waren. brachte der Brieftriiger als 
Sonderabdruck aus der »Kieler Zeitung: den Wort- 
laut eines Vortrages, den Herr Landesversicherungs- 
rat Hansen, Kiel, dort vor jungen Kaufleuten ge- 
halten hat. Her Hansen, den Lesern durch sein 
Auftreten in den Nautischen Vereinstagen bekannt, 
hat als Passagier des Dampfers »Commercial« eine 
Reise durch Ost- und Nordsee zurückgelegt. Die 
dort empfangenen Eindrücke schildert er. Da findet 
sich eine Stelle, die, weil sie in losem Zusammen- 
hang mit den einleitenden Worten dieses Artikels 
steht, wiedergegeben werden mag. Nämlich: 


*Man mnfi sich hüten, aus den vorwiegend sonnigen 
Tagen des Sommers und der dann verhältnismäßig leichten 
Tätigkeit des Seemanns einen Schluß auf das Maß der ihm 
zugemnteten Aufgaben zu ziehen. Ja, in der Zeit zwischen 
Mai und September, da ist auf beiden Meeren, die deutsche 
Ufer bespülen, auf Ost- und Nordsee, unschwer Seemann 
Anders sieht's im Winter und auch im Herbste und 
Frühjahr aus. Da erst läßt sich der Beruf des Seemannes 
-—- einerlei ob des Kapitins oder des Matrosen und Schiffs- 
Dann ver- 
langt der Gott des Meeres ganze Männer von denen, die 
sich in seinen Dienst stellen! Es gehören körperliche Kraft. 
Mut, viel Entsagung gegenüber dem, was sonst das Leben 
bietet, eine große Liebe zum Berufe — kurz und gut: eine 
Keihe trefflicher Eigenschaften daza, um sich als tüchtigen 
Seemann zu bewähren. 
denjenigen verlangt, die weiter wollen, als nur auf der 
unteren Stufe der seemünnischen Laufbahn zu bleiben, die 
allmählich zum Steuermann und Kapitän oder zum Maschi- 
Sie müssen unter vielfach 
überaus schwierigen Verhältnissen sich ein großes Mab 


sein. 


jungen — in seiner vollen Tragweite ermessen. 


Und was wird nun nicht erst von 


nisten emporzusteigen suchen. 


theoretischer Kenntnisse aneignen, um dereinst leisten zu 
können, was im Examen und im Lebou von ihnen erfordert 
wird. Nun, Gott sei Dank, nicht nur die Wasserkante, 
sondern auch das Binnenland stellt Jahr für Jahr ein Kon- 
tingent junger, hoffnungsfrendiger Menschenkinder in den 
Dienst der Handelsflotte, und so deckt sich fortgesetzt — 
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wenn auch nicht immer ohne Schwierigkeiten — der Bedaif. 
Ein längeres Hineinleben des Passagiers in die Anferderunge», 
welche der seemännische Beruf an Kapitän, Offiziere und 
Mannschaft eines Kauffahrteischiffes stellt, muß jenen unbe- 
dingt mit warmer Anteilnahme für alle Maßnahmen erfüllen. 
die im Laufe der neueren Zeit durch unsere Gesetzgebung 
im Interesse guter Unterbringung, Bekistigung und Behand- 
lung dor Seeleute, zum Schutze gegen die Folgen von Berufs- 
unfüllen zum Besten der Witwen und Waisen, im Interesse 
der Sicherheit des Schiffahrtsbetriebes, in Rücksicht auf die 
Hebung der Standesinteressen von Kapitän und Offizieren 
getroffen worden sind. Dankbar ist anzaerkennen, daß hier 
so mancher deutsche Reeder wirksam mitgearbeitet hat, 
anzuerkennen ist, daß es sich auch in den beteiligten Kreisen 
selbst regt, um den Stand deutscher Seemannschaft hochzu- 
halten, anzuerkennen ist endlich die Fürsorge, welche neuer- 
dings in verstärktem Maße im In- und Auslande zum Wohle 
der Seeleute auf dem Lande (durch Einrichtung von Seemanns- 
heimen usw.) betätigt wird. Ja, was geschehen kann, unserer 
Seemannschaft zu dienen, sie in ihrer materiellen Lage zu 
verbessern, sie in geistiger und sittlicher Hinsicht zu helıen, 
das darf als eın lobenswertes Werk bezeichnet werden. das 
fördert am letzten Ende bedeutsame nationale Interessen.« 


* 2 
. 


Abgaben der Seeleute auf belgischen Schiffen. 

Hier wurde schon früher (8. 305) auf die 
Heranziehung ausländischer Seeleute auf belgischen 
Schiffen zur Beitragsleistung für die unter dem 
Namen »Caisse de Lecours et de Prevoyances 
bekannte Zwangskasse als auf schädliches Gewohn- 
heitsrecht hingewiesen. weil die Beitragszahlenden 
erst nach längerer Dauer Anspruch auf die Segnungen 
der Kasse haben, Wie uns hierzu geschrieben wird, 
stehen Beitrag und Beitragsdauer in keinem richtigen 
Verhältnis zur Höhe der Pension, die bei dauernder 
Invalidität gezahlt wird. Als Beispiel sei ein 
Kapitän mit 5000 Frank Gehalt angenommen. Er 
hat 30 Jahre hindurch jährlich 200 Frank an Bei- 
trägen zu entrichten und erhält dann, seine Unfähig- 
keit zur weitereren Ausübung des Berufes voraus- 
gesetzt, 240 Frank Jahrespension. Nicht vergessen 
darf hierbei werden, daß der Reeder außerdem noch 


mit 75 Frank jährlichen Beitrag für einen so 
dotierten Kapitün herangezogen wird. Das sind 


zweifellos doch recht ungünstige Bedingungen. 


= « 
= 


»Salonsteuerleute«. 

Ein Schiffsoffizier schreibt: hat mit 
seinen Ausführungen unter obigem Titel in letzter 
Nummer der »Hansa« einen wunden Punkt berührt. 
Ich gebe zu, daß unter unseren jüngeren Kameraden 
Herren sind, denen es Spaß macht, um mit Navalis 
zu sprechen. »den schnarrenden Gardeoffizier nach- 
zuahmen«, aber sie sind nicht nur in der Minder- 
heit, wie »Navalis sagt, sondern stellen wirklich 
nur einen Bruchteil dar. Die Verhältnisse haben 
sich in letzter Zeit doch sehr zum Besseren ge- 
wendet, so daß ich wohl sagen kann, die Äußerungen 
von »Navalise hätten vor etwa fünf Jahren die Lage 
richtiger als gegenwürtig gekennzeichnet. Zwar bin 


»Navalis« 
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ich mit »Navalise der Meinung, daß Ubelstände | halten, aber ist es nicht ein Widerspruch in sich, 
möglichst ohne jede Beschönigung gezeigt werden | daß diejenigen, welche den rauhen und schweren 
müssen, aber ich meine doch, »Navalis« hat, wie | Seemannsberuf ausüben, mit Umgangsformen koket- 
er selbst schon befürchtet, zu schwarz gemalt und | tieren, wie sie vielleicht für reiche Leute in sorgen- 
er wird wohl nicht seinen Wunsch erfüllt sehen, | freier Lebensstellung passen! Es mag ja sein, dab 
daß die »Seefahrt« seine Ausführungen sich zu | meine Lebensauffassung unrichtig und veraltet ist, 
eigen machte. aber ich habe doch durch »Navalis« gesehen, dal 

Ein Kapitän schreibt: »Als Segelschiffskapitän, ich nicht allein so denke. Übrigens habe ich mit 
der in neuerer Zeit eine Reise über den Ozean als | mehreren Kollegen über den letzten Navalis-Artikel 
’assagier gemacht hat, kann ich die Äußerungen von | #esprochen und eigentlich durchweg Zustimmung 
‚Navalise nur unterschreiben. Wie hat sich das | gefunden. Einige meinten wohl, er sei ein bischen 
Bild gegen früher geändert! Daß die jüngeren Herren reichlich scharf, aber als wir anderen ihnen erwiderten, 
Steuerleute ihren Dienst verschen werden, glaube ich | daß man deutlich reden müsse, um überall verstanden 
schon, denn sonst würde sie der Kapitän dazu heran- | zu werden, gaben sie uns schließlich Recht.« 





Einige Worte zur Verständigung über das neue Verfahren zur Farbensinnsprüfung 


bei Eisenbahn und Marine, 
Von Professor Dr. We Nagel (Berlin). 


neue Verfahren die Gewißheit eines namhaften 
Fortschrittes hot, weil vom Untersucher und Unter- 
suchtem weniger verlangt wird, und die Resultate 
klarer sind. 

Nebenbei möchte ich bemerken, daß es sehr 
irrig wäre zu glauben, der Untersuchte müsse bei 
allen meinen Farbentafeln die zum Teil sehr feinen 
fürchtet wird, daß mit Einführung der neuen | Schattierungsunterschiede erkennen können. Davon 
Methode eine bedeutende Verschärfung der Zu- | ist keine Rede. (renau nach der einfachen Vorschrift 


Zu den beiden auf Farbensinnsprüfung bezüg- 
lassungsbedingungen für den Marinedienst gegeben | soll geprüft werden, ob der Prüfling die groben 


lichen Artikeln in No. 37 und 39 der »Hansa« seien 
mir einige ergänzende und berichtigende Worte 
gestattet, die vielleicht geeignet sind, die in jenen 
Artikeln geiußerten Bedenken gegen die Einführung 
meines Untersuchungsverfahrens zu zerstreuen. 


Zunächst ist es nicht ganz richtig, wenn be- 


sei. Was man jetzt als »anomale Trichromaten« oder | Unterschiede zwischen rot, grün und grau (farblos) 
kurz als »Anomale« mit- den Farbentafeln erkennt | erkennt oder nicht. Die dazwischen befindlichen 
und ausscheidet, wurde von gewissenhaft und streng | Halbtöne sind auch für den Normalen nur schwer 
nach Vorsehrift untersuchenden Ärzten bisher auch | mit Namen zu nennen (was garnicht verlangt wird), 
schon größtenteils mittels der Holmgrenschen | aber sie verwirren ihn nicht, sie verwirren nur 
Wollen ausgeschieden. Könnte man sicher sein, 
daß wirklich allgemein strenge und dahei verständnis- 
voll nach Holmgrens Vorschrift untersucht würde, 
so würden alle Farbenblinden und der grüßte Teil 
der Anomalen gefunden werden. Wenige Prozent | man in ihren Mitteilungen vergeblich den Beweis 
der Farbenuntüchtigen würden dann durchschlüpfen, | dafür sucht, daß die Resultate auch richtig sind. 
während dies jetzt an vielen Stellen mit 80 und | Soleh ein Autor kommt mir vor. wie ein Kind, das 
mehr Prozent geschieht, weil vielfach mit einer | aus tiefster Überzengung versichert, alle seine 
unverantwortlichen Nachlässigkeit und Umgehung | Schulanfgaben fehlerlos gemacht zu haben: am 
der Holmgrenschen Vorschriften untersucht wird. | nächsten Tage in der Schule wird es sich zeigen. 
Viele Ärzte glauben die Wollprobe »vereinfachen« | ob diese Überzeugung begründet war! 
zu dürfen und nehmen ihr damit jeglichen Wert. Wo ist die Schule, in der der Bahn- oder 
Mit den Wollproben gut zu untersuchen, ist | Marinearzt erfährt, ob er seine Aufgabe der Farben- 
eine Kunst, die nur zum Teil erlernt werden kann; | sinnsprüfung richtig ausgeführt hat? Manche, und 
es gehört auch eine angeborene Gabe dazu, Hiervon | so auch der Verfasser des Artikels in No. 37 halten 


denjenigen, der mangelhaften Farbensinn hat. 
Eigentümlich ist, daß man oft von Ärzten 

sagen hört, diese oder jene Methode der Farbensinns- 

prüfung sei gut, und gebe sichere Resultate, während 


einigermaßen unabhängig zu machen, ist die neue | mir entgegen, daß nach der Erfahrung der Seeleute 
Farbentafel-Methode bestimmt. Sie ist von den ; Serunfälle infolge von mangelhaften Farbensinn 
staatlichen Behörden eingeführt worden, nachdem | nicht vorkämen oder doch nicht bekannt seien. 
diese sich in den über ein Jahr dauernden Ver- | Gleiches wird von Eisenbahnunfällen behauptet 
handlungen und Versuchsperioden davon überzeugt | Man vergift dabei, daß ein schweres Eisenbabn- 
hatten, daß die bisherigen diagnostischen Ergebnisse | unglück und der Untergang eines Schiffes, beide 
von erschreckender Mangelhaftigkeit waren und das | durch Farbenblindheit verursacht, den zu 
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Einführung der amtlichen Farbensinnsprüfung, zu- 
erst in Schweden, dann in der ganzen übrigen 
zivilisjerten Welt gaben. Von ungezählten Unglücks- 
fällen auf der Bahn und auf der See in neuerer 
und neuester Zeit erfährt man immer wieder, daß 
die Personen, die möglicherweise das Unglück ver- 
schuldet haben (Kapitän, Steuermann, Lokomotiv- 
führer, Heizer), bei dem Unglück das Leben verloren 
haben und nun nachträglich nicht mehr festgestellt 
werden kann, ob Farbensinnsstörung vorlag oder 
nicht. Selbst wenn ein günstiges Attest da war, 
beweist das nichts; der Verfasser des Artikels in 
No. 39 gibt dafür selbst einen krassen Beleg: wer 
von jenem ehemaligen Rostocker Professor untersucht 
und mit günstigem Zeugnis entlassen war, konnte so 
farbenblind sein, wie nur einer; denn wie man auch 
über den Wert der einzelnen Untersuchungsmethoden 
denken mag, darüber sind sich alle Kenner der 
Farbenblindheit einig, daß die direkte Prüfung mit 
Signallaternen die schlechteste von allen ist. 


Ein eigenartiger Zufall will es, daß wenige 
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Wochen, nachdem in der »Hansa« die Frage nach 
der etwaigen Gefährlichkeit der Farbenuntüchtigen 
wieder aufgeworfen wurde, an der dänischen Küste 
wieder einmal eine Schiffskollision durch Ver- 
wechselung der Positionslaternen erfolgt ist. Wie 
ich privatim erfahre, scheint es sich um einen 
Anomalen, nicht um einen eigentlichen Farben- 
blinden zu handeln. Vor einem Jahre noch, vor 
dem Erscheinen der neuen Farbentafeln, würde 
man den Mann, weil er nicht »farbenblind= ist, 
auch nicht als »farbenuntüchtig« erkannt haben und 
es wäre nicht zu verstehen gewesen, wie er die 
Laternen verwechseln konnte. Die Einzelheiten des 
Vorfalles sind in den »Dansk Sjoerfartetidendes vom 
1. November d. J. zu finden. In der gleichen sowie 
in der vorhergehenden und folgenden Nummer des 
dänischen Blattes finden sich übrigens Artikel über 
Farbensinnsstörungen und ihre Bedeutung namentlich 
für die Schiffahrt, deren Lektüre ich den Verfassern 
der Artikel in No. 37 und 39 der »Hansa« warm 
empfehlen kann. 





Die Häfen von London und Liverpool. 
Von M N, Hamburg. 





Eine der wichtigsten Maßnahmen, die das 
britische Parlament während der nächsten Session 
in Anspruch nehmen werden, ist eine Regierungs- 
vorlage, die den Hafen von London zum Gegen- 
stande hat. Eine einflußreiche und stetig wachsende 
Partei von Kaufleuten, Reedern und Händlern der 
City schenkt ihre besondere Aufmerksamkeit der 
Frage, ob es praktisch ist, eine Docks- und Hafen- 
Behörde für den Hafen von London zu schaffen, 
und zwar im wesentlichen auf der (irundlage, die 
sich im allgemeinen für Liverpool als höchst be- 
friedigend erwiesen hat. Bei dem Erfolge, den die 
Verwaltung des Hafens von Liverpool unter dem 
»Mersey Docks and Harbour Board« zu verzeichnen 
hat, ist es eigentlich überraschend, daß wirksame 
Schritte nach dieser Richtung hin für den Hafen 
von London nicht schon längst unternommen sind. 


Das »Mersey Docks and Harbour Board« wurde 
durch die Parlamentsakte von 1857 und 1858 als 
öffentlicher Trust gegründet. Bis dahin wurde der 
Hafen von den »Dock Trustees», einer Körperschaft 
von 24 Mitgliedern, von denen 12 der »Liverpool 
Corporation« angehörten, verwaltet. Die Kaufleute, 
Händler und andere Interessenten waren indessen 
mit den Resultaten der städtischen Kontrolle des 
Hafens unzufrieden und begannen eine Agitation, 
die mit der Schaffung des »Mersey Docks and 
Harbour Board» endigte. Das Board besteht aus 
28 Mitgliedern und umfaßt die führenden Kaufleute 
und Reeder von Liverpool. Die Dockgebühren- 
Zahler wählen 24 Mitglieder des Board und die 





4 anderen Mitglieder werden von der Conservancy- 
Commissioners (Unterhaltungs-Kommissaren} des 
Merseyflußes ernannt, nämlich von dem Ersten Lord 
der Admiralität, dem Kanzler des Herzogtums Lan- 
caster und dem jeweiligen Vorsitzenden der Handels- 
kammer, Die passive Berechtigung zur Wahl ver- 
leiht die Zahlung von Dockgebühren in Höhe von 
nicht weniger als £ 25 pro Jahr und Wähler 
können nur solche sein, die jährlich mindestens £ 10 
Dockgebühren zahlen. Obgleich die Zugehörigkeit 
zum Board ein Ehrenamt ist, hat es niemals an 
solehen Mitgliedern gefehlt, die würdige Vertreter 
des Handels und der Schiffahrt, wie überhaupt der 
kommerziellen Interessen des Hafens sind, und es 
wird allgemein anerkannt, dab die Verwaltung des 
Hafens durch das Board Liverpool zu einem der 
am besten ausgestatteten Häfen der Welt gestaltet 
hat. Die Einnahmen des Board sind mannigfaltig: 
sie umfassen die Erhebung Gebühren auf 
Schiffe sowohl wie auf Güter, die ein- und aus- 
reführt werden, die Kontrolle der Lotsen und. der 
Hafenbefeuerung, wie auch gewisse Unterhaltungs- 
gebühren. Der unter der Aufsicht des Board 
stehende Grundbesitz besteht aus etwa 2500 Acres 
Land, einschließlich 36 Meilen Quailänge und 75 
Docks und (In London sind nur etwa 
28 Meilen Quai vorhanden, obgleich noch 16 weitere 
Meilen befestigtes Flußufer hinzukommen.) Das 
Board besitzt ferner Warenschuppen, Ländereien, 
Eisenbahnen ete. auf beiden Ufern der Merser 
und sehr ansehnliche Flotte Baggern. 
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Leichtern usw. Die Abrechnung des Board geht 
immer vom 1. Juli bis zum 30. Juni und die Ziffern 
für das verflossene Jahr werden daher nicht vor 
Oktober veröffentlicht, aber die Ziffern schwanken 
nicht bedeutend von Jahr zu Jahr, und so geben 
die Zahlen pro 1904/5 ein genügend klares Bild 
von der finanziellen Position der Unternehmung. 
Die gesamte Schuld des Board am 1. Juli 1905 
betrug # 24413219, während die gesamten Aus- 
gaben auf Kapitalkonto sich auf £ 28862016 
stellten. Die Summe von £ 3665280, die den im 
Laufe der Jahre für Amortisation verwendeten 
Überschuß darstellt, ist für den Besitz ausgegeben 
worden, ebenso verschiedene Kreditsaldi in Höhe 
von insgesamt # 783486, so daß ein Siebentel der 
gesamten Kapitalausgaben aus den Überschüssen 
hestritten ist. 

Das Wachstum des Hafens von Liverpool zeigt 
sich am besten in folgender Tabelle über die gesamte 
Tonnage, die in den Hafen einlief, und die Ein- 
nahmen des Board auf Schiffe und Waren: 


Jahr bis 30./6. Tonnage Einnahmen £ 
UY) ee rere 7 000 726 939 306 
SB... 8797 783 913 566 
WOE era esas’ 11 473 421 1 023 399 
IWW). ara 12 380 917 1 O42 026 
IMO]... cae 12 648 539 1 102 O48 
LOR. 5 13 308 305 1 130 122 
IWW5,, 5222552» 14 537 751 1153004 
1904.......... 15 626 241 1 206 535 
Rein 15 996 387 1 276 S39 
IMO. 2.06% 16 147 856 1 $05 500 

Die vorstehende Tonnage repräsentiert die 


gesamte Netto-Register-Tonnage der Schiffe, die 
Abgaben an das Board zahlen, einerlei ob ein- oder 
ausgehend. Um auf die Ziffer der Tonnage aller 
Schiffe zu kommen, die im Merserfluße ein- und 
ausliefen, ist es notwendig, die vorstehenden Zahlen 
zu verdoppeln. Die approximative Gesamttonnage 
für das am 30. Juni 1906 abgelaufene Jahr würde 
sich denmach auf rund 32280000 Tons belaufen. 
Das Anwachsen der Einnahmen des Board ging 
mit starken Herabsetzungen der Gebührensätze Hand 


in Hand. Eine erhebliche Herabsetzung fand zuerst 
1881 statt und dann wieder 1884; im Juli 1895 
wurden weitere starke Herabsetzungen für gewiss 
Klassen von Gütern vorgenommen und die Dock- 
gebühr auf Baumwolle wurde im September 1896 
ermäßigt. Seit dem Inkraftreten dieser Reduktionen 
ist die Steigerung in der Tonnage und den Ein- 
nahmen eine ununterbrochene gewesen. 

Die Gesamteiunahme des Board für das Jahr 
1904/5 betrug £ 1694435 und die Betriebsausgaben 
stellten sich auf £ 703242, so daß ein Nettosaldo 
von £ 991193 verblieb. Die Zinsen auf die 
Obligationsschuld und die übrigen festen Lasten 
betrugen £ 833495, die Summe von £ 100000 
wurde auf Amortisationsfonds abgeschrieben und 
der Rest von # 57698 auf Reserve übertragen. 
Diese Ziffern lassen die außerordentlich starke 
finanzielle Position des Board erkennen. In früherer 
Zeit jedoch waren seine Finanzen auf einer etwas 
veralteten und lästigen Grundlage aufgebaut. Vor 
der Ausgabe von £ 3500 000 31/, pZt. Debentures, 
die vor anderthalb Jahren erfolgte, bestand die 
Schuld des Board hauptsächlich aus Bonds und 
Annuitäten in verschiedener Höhe, und auch gegen- 
wärtig noch existieren nicht weniger als 23 ver- 
schiedene Klassen von Bonds und ausstehenden 
Annuitäten. Diese Bonds variieren sowohl in ihrer 
Währung wie im Zinsfuß und in den Fälligkeits- 
daten der Zinszahlung, so daß damit ein ernstliches 
Hindernis auf ihrer Marktfähigkeit lastet. Die so- 
eben erwähnte Obligationsausgabe beweist indessen. 
daß das Board sich jetzt zur Befolgung einer fort- 
schrittlicheren und geeigneteren Finanzpolitik ent- 
schlossen hat: und es ist nicht unwahrscheinlich, 
daß in verhältnismäßig kurzer Zeit die Schuld des 
Board in der Hauptsache aus konsolidierten Obli- 
gationen bestehen wird. die zweifellos eine sehr 
populäre Kapitalanlage darstellen werden. Der 
gegenwärtige Tageskurs der 3'/, prozentigen Obli- 
gationen beträgt etwa 96'/, bei einem Erträgnis von 
3 £ 12s 6d Prozent. (Schluß folgt.) 


Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgenossenschaft. 


Wenn ich nunmehr zu dem Kapitel der Witwen- und 
Waisen-Versorgung übergehe, so mügen mir zunächst einige 
Worte über die Hohe der festgesetzten Witwen- and Waisen- 
velder gestattet sein. In dieser Beziehung besagt der § 45 
der Satzungen. dab sowohl das Witwengeld als auch für jedes 
hinterhbliebene, rentenberechtigte Kind das Waisengeld 


in Lohnklasse I jährlich 30 Mk. 
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trizt. jedoeh mit der Begrenzung, dab Witwen- und Waisen- 


y. 


gelder zusammen dus Dreifache der Einzelsätze nicht über- 
Zu diesen Sätzen ist vorweg zu bemeriet 
I und I für die Witwen- ast 


steigen dürfen. 
daß die Lohnklassen I. 


| Waisen-Versorgung nur in verschwindenden Ausnahmefällen 


| in Frage kommen werden. Im Rechnungsjahr 1905 hat ei 


Lohnklasse I nur 3, in Lohaklasse II nur 2156 und in Lehe 
Fast alle die 
Personen gehören aber. da Matrosen, Heizer und Trimmet 
hereits in Lohmklasse IV fallen, zu den Chargen der Schiffe 
jungen, Leichtmatrosen, Halbmäuner, niederen Stewards'elt 
für welche ihres jugendlichen Alters wegen eine 1 4 
und Waisen-Versorgung naturgemäß überhaupt: 


klasse TIE ner 5925 Versicherte gegehen. 
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Kedeutung besitzt. Gewiß sind, was keineswegs geleugnet werden 
soll, auch die für die Klassen IV und V vorgesehenen Sitze 
relativ gering. Der Grund hierfür liegt einzig und allein in 
einer besonderen Vorsicht der Herren Mathematiker des 
keichsamts des Innern. Gestützt auf ihre Berechnungen 
glaubte die See-Berufsgenossenschaft höhere Sätze leisten zu 
können und sie hatte nach langen Verhandlungen auch die 
Zustimmung der Rechnungsstelle des Reichs-Versicherungs- 
amts für kentensätze von 85 Mk. für Lohnklasse IV und 
100 Mk. für Lohnklasse V gewonnen. Diesen Sätzen wurde 
indessen noch in letzter Stunde seitens der Herren Mathe- 
matiker des Reichsamts des Innern ein »Unannehmbare ent- 
gegensetzt. Dieselben erklärten. dem Bundesrate die 
nehmigung der Satzungen nur dann empfehlen zu können, 
wenn sie die Überzeugung besäßen. daß die neue Kasse auf 
absolut einwandsfreien versicherungstechnischen Unterlagen 
heruhe. Eine derartize Garantie glaubten sie bei Rentensätzen 
von 65 Mk. für Klasse IV und 80 Mk. für Klasse V unbe- 
dingt übernehmen zu können. Die Differenzpunkte, welche 
für die beiderseitigen Auffassungen ausschlaggebend waren. 
heruhten in der Hauptsache in einer verschiedenen Bewertung 
der Ziffern, welche bei Ermittelung der Häufigkeit von 
Invalidität und Tod im Seemannsstande als Faktoren in die 
Rechnung einzustellen sind. Hierfür liegt bisher irgend 
welches Material, das Ansprach auf absolute Zuverlässigkeit 
erheben kann, abgesehen von dem Gebiete der Unfall- 
versicherung, überhaupt noch nicht vor, vielmehr muß dieses 
Material erst durch die praktischen Erfahrungen der Kasse 
gewonnen werden. Im Wege eines Kompromisses gelangte 
man schließlich zu der Einigung. daß die von den Mathe- 
matikern vorgeschlagenen niedrigeren Rentensätze in die 
Satzungen eingestellt, zugleich aber auch in § 52 folgende 
neue Bestimmungen aufgenommen warden: 


(i@- 


»Sämtliche Beiträge sind so zu bemessen, daß deren 
Zeitwert unter Hinzurechnung des vorhandenen Vermügens 
gleich ist dem Zeitwert der der Kasse voraussichtlich zur 
Last fallenden Renten und Hinterbliebenen-Bezüge sowie 
der sonstigen Aufwendungen. In den verschiedenen Lohn- 
klassen sind die Beiträge für die einzelnen Versicherten 
gleich zu gestalten. 

Zunächst nach Ablauf von drei Jahren und sodann fort- 
laufend alle fünf Jahre ist durch eine versicherungstechnische 
Bilanz festzustellen, ob die erhobenen Beiträge den An- 
forderungen des Absatzes 2 entsprechen. Ergibt diese Bilanz 
bei Forterhebung der bisherigen Beiträge einen Überschuß, 
so sind neu zu zahlende Witwen- und Waisengelder diesem 
Überschuß entsprechend zu erhöhen, wird dagegen durch 
die Bilanz ein Fehlbetrag nachgewiesen, so tritt bis zum 
Ausgleich dieses Fellbetrages eine entsprechende Ermäßigung 
neu zu bewilligender Witwen- nnd Waisengelder ein.« 

Da ein Fehlbetrag nach der übereinstimmenden Ansicht 
aller Beteiligten ausgeschlossen, die See-Berufsgenossenschaft 
aber der festen Überzeugung ist. daß die Herren Mathematiker 
bisher mit einer zu großen Invaliditäts- und Sterblichkeits- 
ziffer für Seeleute gerechnet haben, so hofft sie bereits nach 
drei Jahren, gestützt auf die alsdann vorliegenden Erfahrungen 
der Praxis, zu einer Erhöhung der Rentensätze schreiten zu 
können. Außerdem ist bereits jetzt endgültige Bestimmung 
dnüber getroffen, daß nach Einführung der für das Jahr 1912 
vorgesehenen reichsgesetzlichen Witwen- und Waisenversorgung 
der alsdann auch der Kasse zufliessende Reichszuschuß von 
4 Mk. für jede Rente unverkürzt zu einer Aufbesserung der 
Reuten Verwendung finden soll. Im übrigen muß ausdrücklich 
betont werden, daß nach allem, was bisher über die Höhe der 
seitens des Reichs geplanten allgemeinen W itwen- und Waisen- 
welder in der Öffentlichkeit laut geworden ist, auch seitens 
des Reichs hühere Sätze. wie in den Satzungen der Kasse 
segenwärtig normiert, nicht in Aussicht genommen sind, so 





daß nach Zuschlag des Reichszuschusses die Leistungen der 
Kasse diejenigen der Allgemeinheit aller Wahrscheinlichkeit 
nach übersteigen werden. Überdies glaubte die See-Berufs- 
genossenschaft von dem Grundsatz ausgehen zu sollen, daß 
eine alleinstehende Witwe nicht in dem Grade einer Beihalfe 
bedürftig sei, wie eine, deren Arbeitskraft durch die Wartung 
und Erziehung kleiner Kinder in Ansprach genommen winl. 
Infolgedessen erschien eine etwas reichlichere Dotierung der 
Waisenrenten, wie auch geschehen, angezeigt. Höhere Renten- 
sätze durch Einstellung höherer Beitragsziffern zu ermöglichen, 
erwies sich schon mit Rücksicht auf den tatsächlich vor- 
handenen gegenwärtigen wirtschaftlichen Tiefstand eines großen 
Teiles der Deutschen Reederei als undurchführbar. 

Welche Personen haben nun Anspruch auf Witwengeld? 
In dieser Beziehung ist zunächst zu bemerken, daß die über 
die Wartezeit und das Erlöschen der Anwartschaft bei den 
Invalidenrenten handelnden §§ 23 und 35 der Satzungen auch 
auf die Witwengelder sinngemäfe Anwendung finden, jedoch 
mit der Einschränkung, daß im Gegensatz zur Invalidenver- 
sicherung bezüglich der Witwen- und Waisenversorgung die 
an eine Versicherungsanstalt oder eine andere zugelassene 
Kasseneinrichtung als die Seekasse geleisteten Beiträge und 
die bei einer Versicherungsanstalt oder anderen zugelassenen 
Kasseneinrichtung zurückgelegten Beitragszeiten nicht in 
Betracht korımen. Es müssen somit, um überhaupt die Warte- 
zeit bezüglich der Witwenversicherung erfülien zu können, 100 
an die Kasse auf Grund der Versicherungspflicht oder der 
Selhstversicherung gezahlte Beiträge nachgewiesen werden. Ist 
dieser Nachweis für 100 Beiträge anf Grund der Versicherungs- 
pflicht erbracht, so beträgt die Wartezeit 200 Beitragswochen. 
in allen übrigen Füllen dagegen 500 Beitragswochen. Sodann 
mal die Anwartschaft dadurch aufrecht erhalten sein, dali 
während zweier Jahre nach der letzten, bei der Kasse ver- 
sicherungspflichtigen Beitragswoche mindestens 20, in Fällen 
der Selbstversicherung mindestens 40 Beiträge an die Kasse 
entrichtet sind. Um für die erste Zeit des Bestehens der 
Kasse die Wartezeit etwas einzuschränken, ist übrigens die 
Ausnahmebestimmung getroffen worden, daß bis zu 100 Bei- 
tragswochen Beiträgszeiten, welche vor dem Inkrafttreten der 
Satzungen. also vor dem 1. Januar 1907, bei einer Versicherungs- 
anstalt oder einer anderen zugelassenen Kasseneinrichtung 
zurückgelegt worden sind, auf die Wartezeit in Anrechnung 
gebracht werden müssen. Die Zubilligung von Witwen- und 
Waisengeldern kann somit zuerst mit Beginn des Jahres 1909 
in der Praxis zur Durchführung gelangen. Sind die vorstehend 
geschilderten Vorbedingungen erfüllt, so haben Anspruch auf 
Witwengeld: 

1) die Witwen soleher Versicherter, welche zur Zeit ihres 
Todes durch Leistung von Beiträgen an die Kasse die Anwart- 
schaft auf Invalidenrente erworben und erhalten haben oder. 
nachdem sie diesen Voraussetzungen genügt, bereits in den 
fienul einer Invalidenrente oder Altersrente eingetreten sind: 

2) die Witwen von Empfängern einer von der See-Berufs- 
genossenschaft zu zahlenden Unfallrente. welche einer Be- 
schränkung der Erwerbsfübigkeit von mehr als 66%, pZt. 
entsprach, sofern diesen Witwen auf Grund des See-Unfall- 
versicherangegesetzes nicht cin Anspruch auf Bezug einer 
Witwenrente zusteht und wenn ferner zur Zeit des Unfalles 
ein Anspruch auf Witwengeld im Falle des Todes bestanden hätte. 


Ein Anspruch auf Witwengeld liegt nicht vor, wenn die 
Ehe mit dem Verstorbenen, falls dieser bereits eine Invaliden-, 
Alters- oder Unfallrente von mehr als 66°/, pZt, bezogen hat, 
erst nach Eintritt der Erwerbsunfähigkeit, nach Beginn des 
71. Lebensjahres oder nach Eintritt des Unfalles geschlosssn 
worden ist. War der Verstorbene zur Zeit seines Todes noch 
orwerbsfühig, so muß, um den Anspruch auf Witwengeld zu 
begründen, der Abschluß der Ehe zum mindesten 3 Monate 
vor seinem Ableben erfolgt sein. Ein Anspruch auf. Witwen- 


or 
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geld besteht auch nicht für diejenige Witwe, deren verstorbener | Versicherten in Frage kommen, #0 sind diese nur für den 
Ehemann zur Zeit seines Todes das versicherungspflichtige Ver- | Fall rentenberechtigt, daß ihnen kein Anspruch auf Unterhal: 
hältnis durch pflichtwidriges Verlassen des Dienstes (Desertion) | in Gemäßbeit der Bestimmungen der §§ 1768 ff. des Bürger), 
beendet oder das Recht auf Weiterversicherung dadurch ver- | Gesetzbuches gegen ihren Erzeuger zusteht. 

loren hatte, daß er in fremden Hesren und Kriegsmarinen oder 
länger als ein Jahr auf fremden Kauffahrteischiffen Dienste 
genommen hatte. Für besonders geartete Fälle ist indessen 
dem Kassenvorstand die Berechtigung vorbehalten worden, auch 
bei dem Vorliegen von Desertion Witwengeld zu gewähren. 


Schreitet eine im Bezug einer Rente befindliche Witwe 
zu einer weiteren Ehe, so empfängt sie den dreifachen Betr 
ihres jährlichen Witwengeldes als Abfindung. Auch kinnen 
mit derselben Summe solche Witwen und Waisen abgefundes 


werden, welche ihren Wohnsitz dauernd im Deutschen Ress« 
Für den Anspruch auf Waisengeld bestehen dieselben | aufgeben. 


Voraussetzungen wie für denjenigen auf Witwengeld, jedoch 
besitzen diesen Anspruch nur die noch nicht fünfzehn Jahre 
alten ehelichen Kinder von verstorbenen Versicherten bezw. 
Rentenempfängern. Handelt es sich hierbei um weibliche 
Versicherte (z. B. um Stewardessen). so steht deren ehelichen 
Kindern der Anspruch auf Waisengeld nur zu, wenn der 
leibliche Vater zur Zeit des Todes der Mutter nicht mehr lebt 
oder wenn der noch lebende Vater entweder im Sinne des 
$7 der Satzungen erwerbsunfähig ist oder sich von der häus- Zum Erlöschen gebracht wird das Recht anf Bezug von 
lichen Gemeinschaft ferngehalten, sich hierbei der Pflicht der | Witwen- und Waisengeldern mit Ablauf des Monats, in welchen 
Unterhaltang der Kinder entzogen hat und zur Erfüllung dieser | die Berechtigten entweder sterben oder abgefunden werden, 
Pflicht nicht herangezogen werden kann. bezw. soweit es sich um Waisen handelt, das 15. Lebensjahr 


Die Zahlung der Witwen- und Waisengelder, von dene 
die letzteren stets an die gesetzlichen Vertreter der Waisen 
zur Auskehrung gebracht werden müssen, beginnt mit dem 
Todestage des Versicherten. Befand sich der Verstorbene im 
Genusse einer Invaliden-, Alters- oder Unfallrente, so gilt als 
Zahlungsbeginn der Witwen- und Waisengelder derjenige Tay, 
an welchem die Rentenzahlung ihr Ende erreicht hat. 


Soweit uneheliche Kinder einer unverheirateten weiblichen | vollenden. (Fortsetzung folgt.) 





Deutscher Nautischer Verein. 








Fünftes Rundschreiben. Oldenburg i. Gr., 12. November 1908. 


Verfahren zur Feststellung des Parbenunterscheidungs- | scheidungssignalen. Auf meine diesbezügliche Umfrage 
vermögens. Der Nautische Verein zu Hamburg bat in seiner | im vierten Rundschreiben sind mir folgende Äußerungen 
Sitzung vom 22. v. M. sich mit der Nagelschen Methode zur | zugegangen: 


Feststellung des Farbenunterscheidungsverinögens beschäftigt 1) Vom Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
and folgenden Beschluß gefaßt: Handelsmarine in Hamburg: 

»Der Nautische Verein in Hamburg hält zur Feststellung »Das vom Reichsamt des Innern herausgegebene »Hani- 
des Farbenunterscheidungsvermögens die  Holmgrensche buch für die Handelsmarine« enthält nebst einem sebr pra- 
Methode für völlig ausreichend und genügend. Werden tischen Anhange ein Verzeichnis deutscher Seeschiffe alpha- 
dabei Farbenblinde gefunden, so lassen sich genauere Resul- betisch nach Schiffsnamen geordnet und führt daneben des 
tate erzielen durch Anwendung farbiger Lampen, deren Unterscheidungssignal eines jeilen Schiffes auf. Die »Amt- 
Schein durch entsprechende Maßnahmen verkleinert und ver- liche Liste der deutschen Seeschiffe mit Unterscheiduar- 
dunkelt werden kann. Gegen die Einführung von Nagelschen signalene, ebenfalls vom Reichsamt des Innern herausgegeben. 
Tafeln, in denen der Verein ein die Interessen der See- enthält die Unterscheidungssignale der deutschen Seeschiffe iu 
schiffahrt schädigendes Mittel zur Feststellung des Farben- alphabetisch geordneter Reihenfolge und führt die dazu g- 
unterscheidungsvermögens erblickt, wendet er sich, weil die hörigen Schiffsnamen daneben auf. Es wäre durchaus pril- 
Nagelsche Methode 1. weit über die Bedürfnisse praktischer tisch, diese in Sonderausgabe erscheinende »Amtliche Lists 
Seemarnschaft hinausgehe; 2, weil durch sie eine unberech- der deutschen Seeschiffe mit Unterscheidungssignalen« nicht 
tigte Ausmerzung geeigneter Kräfte und eine unerwünschte zu erweitern, sondern dem »Handbuche der Handelsmarine« 
Verringerung des seemännischen Nachwuchses eintreten anzufügen, wodurch der Vorschlag des Staatssekretars de 
würde; 3. weil ihre sachgemäße Durchführbarkeit von Inneru bereits erfüllt wäre, und der Inhalt beider Bieber 
hellem Tageslicht abhängig und 4. weil sie gegenüber der | dem Publikum billiger als bisher geliefert werden künnte.« 


AURETIOEOIANEN der Seeleute oo ERRIERIRHEIGE sei.« 2) Vom Kieler Nautischen Verein in Kiel: 
Weiter schreibt der genannte Verein mir: . E 7 . : 
»Die Herstellung einer zweiten Abteilung der auntlichen 
Liste der deutschen Seeschiffe nach Schiffsnamen alphabets. 
geordnet halten wir für praktisch, Wir glauben auch nicht, 
daß der höhere Preis den Absatz beeinträchtigen wind 
Ich ersuche die Mitglieder des Dentschen Nauttsrirs 
Vereins ergebenst, mir weitere Äußerungen haldamglichs 
zukommen zu lassen. 


Gewährung von Reichsprämien für das Binnen 
schleppen von Wracks, Zu dem im vierten Randschreilet 
veröffentlichten Antrage des Dampf - Seefischerei - Veres 
»Unterweser« in Geestemiinde-Bremerhaven haben sich falseot- 
Mitglieder geäußert: 

1) Die Handelskammer in Bremen: 

»Wir unterstützen den Autrag des Dampf-Seefischer 
Vereins »Unterwesere im Interesse der Sicherheit der 


»Da seitens des Reichsamts des Innern in Aussicht 
genommen ist, die langjährige bewährte Holmgrensche 
Methode abzuschaffen und statt ihrer das weitaus schärfer 
wirkende Verfahren nach den Nagelschen Tafeln einzu- 
führen, hält der Verein eine Aussprache über diesen Gegen- 
stand auf dem nächsten Vereinstag für dringend erwünscht. 
Er beantragt daher das »Nagelsche Verfahren zur Fest- 
stellung des Farbenunterscheidungsvermögens für Seeleute 
der Handelsmarines auf die Tagesordnung des nächsten 
Vereinstages stellen und das Referat dem unterzeichneten 
Verein überlassen za wollen.« 

Ich ersuche die Mitglieder des Deutschen Nautischen 
Vereins, zu der Angelegenheit, welche den nächsten Vereins- 
tag beschäftigen wini, Stellung za nehmen. 


Amtliche Liste der deutschen Seeschifie mit Unter- 


”- 1 


43, Jahre. | 


Seeschiffahrt; seine Annahme durch die Reichsregierung 
würde den schon wiederholt zur Erörterung gestellten Be- 
strebungen zur Beseitigung treibender Wracks, deren Durch- 


führung bisher Schwierigkeiten bereitet hat, wesentlich 
entgegenkommen. Über die Höhe der Prämien und die 


Bestimmung der Fälle, in denen sie gewährt werden sollen, 
wird mit der Reichsregierung zu verhandelu sein, sobald sie 
sich erklärt hat, grundsätzlich mit dem Antrage einverstanden 
zu Sein.« 

2) Der Nautische Verein in Rostock: 

»Wenn die auf das Einschleppen eines Wracks ver- 
wendete Mühe und die entstandenen Unkosten aus dem 
Erlös nicht in angemessener Weise vergütet werden können, 
so ist es zweckmäßig, daß aus öffentlichen Mitteln eine 
Prümie gewährt wird, die so hoch bemessen sein muß, daß 
sie den Kapitänen ein Ansporn wird, sich der oft gefahr- 
und mübevollen Einschleppung zu unterziehen. Im Interesse 
der Sicherheit der Schiffahrt hält der Verein die Aussetzung 
sicher Prämien für gerechtfertigt. 

3) Der Nautische Verein an der Eider in Tönning: 

»Der Nautische Verein an der Eider begrüßt die von 
dem Dampf-Seefischerei-Verein »Unterweser« erfolgte An- 
regung und kann nur anheimgeben, daß der Deutsche Nautische 
Verein dieser immerhin bedeutungsvollen Angelegenheit seine 
wärmste Förderung angedeihen lassen mioclite.« 

Weiteren Äußerungen sehe ich entgegen. 


Auslegen von Wrack-Feuerschiffen. Der Nautsche 
Verein in Hamburg hat in seiner Sitzung vom 15. Oktober 
“ch mit der vom Danziger Nautischen und Reederverein 
angeregten Frage der Auslegung von Wrack-Fenerschiffen 
beschäftigt und ist zu folgendem Resultat gelangt: 


1) »Betreffs Auslegung solcher Fuuerschiffe auf hoher 
See außerhalb der territorialen Zone würde wohl das Reich, 
vertreten durch das Reichsamt des Innern bezw. durch das 
Reichsmarineamt, zuständig sein, und die erforderlichen 
Mittel durch den Bundesrat, beim Reichstag angeworben 
werden können. Ein einseitiges Vorgehen des deutschen 
Reichs auf hoher See in dieser Richtung schließt aber die 
Gefahr tsternationaler Verwicklungen und Unznträglichkeiten 
ein, und dürfte ein einseitizes Vorgehen des Reichs in dieser 
Richtung besonders mit Rücksicht auf eine schlechte Finanz- 
lage zurzeit kaum zu erwarten sein. Es ist aber zu empfehlen, 
daß der Herr Reichskanzler ersucht werde, hei den übrigen 
Regierungen die internationale Bearbeitung dieses Panktes 
in Anregung zu bringen. 


2) Soweit aber die Bezeichnung und Beseitigung von 
Wracks in den Flußrevieren und Küstengewässern des 
Deutschen Reichs in Betracht kommt, liat zwar das Reich 
nach der Verfassung das Aufsichtsrecht. Es hat aber von 
diesern bisher keinen Gebrauch gemacht, sodaß diese Seite 
der Frage den verschiedenen Landesgesetzen untersteht. 
Der Nautische Verein zu Hamburg erachtet es für so 
wünschenswert, die Regelung dieses Punktes zu erörtern, 
daß er seinerseits aus der Danziger Anregung Anlaß nimmt, 
zu beantragen, das Aufsichtsrecht des Reichs über die 
Schiffahrtsstraßen des Reichs als einen Gegenstand auf 
die Tagesordnung des niichsten Vereinstages ru setzen.« 


Die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins wollen 
auch zu diesem Antrage Stellang nehmen. 


Zar Frage der Auslegung von Wrack-Feuerschiffen haben 
sich weiter noch geäußert: 
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Die Handelskammer in Bremen: 


»Unsere Ermittelungen und Beratungen haben zu dem- 
selben Ergebnis geführt, das in der im 4. Rundschreiben 
abgedruckten Resolution des hiesigen Nautischen Vereins 
niedergelegt ist. Wir schließen uns deshalb dieser Reso- 
lution an.« 

Der Nautische Verein in Rostock: 

»Das Auslegen besonderer Wrack-Feuerschiffe ist in 
den meisten Füllen nicht erforderlich und würde unverhältnis- 
mäßig hohe Kosten verursachen. Es genügt, wenn die der 
Schiffahrt gefährlichen Wracks durch Leuchtbojer, die eine 
charakteristische Kennung haben, kenntlich gemacht werden. 
Haben die Wracks eine größere Länge, so empfichlt es sich, 
an ihren beiden Enden solche Bojen auszulegen, un das 
Passieren der gefährlichen Stelle zu erleichtern.« 


Der Braker Handelsverein in Brake: 

»Der Vorschlag des Danziger Vereins, die Stellen, wo 
der Schiffahrt Gefahr bringende Wracks liegen, auch nachts 
kenntlich zu machen, ist zu unterstützen. In den Flüssen, 
Flußmündungen, Haffen und an geschützten Küstenplätzen 
werden Jeuchtbojen vollauf genügen. und dürfte schon der 
Kostspieligkeit wegen von einer allgemeinen Bezeichnung 
der Wracks durch Feuerschiffe abzusehen sein. Es ist zu 
empfehlen, Wracktonnen,dieden Vorschriften vom 1. März 1904 
entsprechen, an geeigneten Küstenpunkten bereit zu halten 
und den Erfolg dieser Einrichtung zunächst abzuwarten.e 


Die Handelskammer für das Herzogtum Oldenburg: 


»Wir sind ebenso wie der Nautlsche Verein in Bremen 
der Ansicht, daß ein Auslegen von Wrack - Feuerschiffen 
nicht in allen Fällen erfünlerlich ist, daß vielmehr meistens 
die Auslegung von Leuchtbojen genügende Sicherheit für 
passierende Schiffe bieten würde, Auch mit Rücksicht auf 
die hohen Kosten wird das Auslegen von Wrack-Feuer- 
schiffen nur in besonderen Fällen erforderlich sein. 

Der Nautische Verein in Oldenborg: 

»Wir halten die Ausbringung von Leuchtbojen in fast 
allen Fällen für völlig ausreichend. Feuerschiffe lassen sich, 
unserer Ansicht nach wohl in der Ostsee auslegen, in der 
Nordsee würde es aber kaum möglich sein, sie so fost zu 
verankern, daß sie nicht bei schwerem Wetter der Gefahr 
ausgesetzt sind, zu vertreiben. Selbst das Borkumriff- 
Fenerschiff, das mit außerordentlich großen Kosten so fest 
wie nur irgendmöglich, verankert ist, wurde schon mehrfach 
vertrieben,« 


Neue Mitglieder, Zur Aufnahme 
Nautischen Verein bat sich gemeldet: 
Reederei-Verein »Elbe«e in Altona 


Der Verein Seemanns-Erholungsheim, Berlin SW. 
(Bernburgerstraße 35) ist zum Zwecke der Förderung der 
Genesung und Erholung von Seeleuten der Kriegs- und 
Handelsmarine, sowie der im überseeischen Auslandsdienste 
Verwendung findenden Angehörigen des Landheeres, welche im 
Dienst erkrankt oder sonst erholungsbedürftig sind, gegründet. 


den Deutschen 
Fischdampfer- 


in 
der 


Der Verein ersucht mich, «die Mitglieder des Deutschen 
Nautischen Vereins, soweit sie noch nicht beigetreten sind, zu 
veranlassen, die Mitghedschaft zu erwerben. Ich komme 
hiermit diesem Ersuchen gern nach und hoffe, daß die 
nautischen Kreise das vaterländische Unternehmen kräftig 
unterstützen wenden. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins: 
Schultze. 
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Aus verschiedenen Seeamts-Entseheidungen. 


Kollision zwischen dem Fischer H.F. 175 und A, N. 76 
in der Nordsee mit dem Untergang des H. F.175. Der Unfall 
ist durch Mangel an der nötigen Aufmerksamkeit auf beiden 
Fahrzeugen und durch die fehlerhafte, wenn auch der Praxis 
entsprechende Anbringung des vorgeschriebenen weißen Lichtes 
auf dem Ewer A. N. 76 verursacht. Sie wäre wahrscheinlich 
vermieden worden, wenn das Licht im Top, anstatt in geringer 
Höhe über Deck vor dem Mast angebracht gewesen wäre. 
Hamburg.) — Kollision des Viermasters „Peter Rickmers“ 
mit dem Dampfer „Hermann“. Bei dem Unfali sind der 
Kapitän und 19 Mann der Besatzung des Dampfers ertrunken 
und ist das Schiff in Grund gebohrt worden. Die Kollision 
ist verschuldet von der Schiffsleitung des Dampfers »Hermanne«, 
welche, ohne sich vorher über den Kurs des Seglers ver- 
gewissert zu haben, den Kurs ungerechtfertigter Weise geändert 
und entgegen Art.23 der Kaiserl. Kollissionsverordoung nicht 
seine Fahrt gemindert oder gestoppt hat. Die Schiffsleitung 
des ‚Peter Rickmerse trifft an der Kollision kein Verschulden. 
Der Verlust so vieler Menschenleben ist zurückzuführen auf 
die schwere, das alsbaldige Sinken bewirkende Beschädigung 
des Dampfers, sowie darauf, daß in der Kürze der Zeit die 
Leute die Gefahr und die Mittel zur Rettung nicht genügend 
erkannten. Das Verhalten des »Peter Rickmerse nach der 
Kollision entsprach der Verordnung über das Verhalten der 


Schiffer nach einem Zusammenstoß. (Bremerharm.) — 
Strandung des Schoners „Hammonia“ in der Humber- 
miindung. Das Fahrzeug ist dabei verloren gegangen, währen! 
es der Besatzung gelungen ist, sich am folgenden Morgen an 
Land zu retten. . Der Unfali ist dadurch verursacht, dab der 
Schiffsführer, Schiffer auf kleiner Fahrt, Theodor 1, von 
Spurn Feuerschiff ab einen auf Land setzenden Kurs beibebiett, 
ohne durch Peilung der in Sicht befindlichen Feuer den 
Schiffsort festzustellen und rechtzeitig zu wenden. Es ist 
anzunehmen, daß Kapitän D. dabei unter der Einwirkung des 
Alkohols gestanden hat. Ihm ist daher die Befugnis zur Ans- 
übung seines Gewerbes zu entziehen. (Brake). (Dem Kapitic 
war bei der ersten Verhandlung am 30. Oktober wegen unge- 
bührlichen Benehmens während der Verhandlung eine Gell- 
strafe von 20 Mk. auferlegt worden. D. R.) — Tod rine 
Heizers durch Überbordfallen vom Dampfer „Budelsburg‘, 
Er ist über Bord gefallen und ertrunken, ohne daß Maßregeln 
zu seiner Rettung getroffen werden konnten. Die Vorschriften 
der See-Berufsgenossenschaft zur Verhütung von Unfällen si! 
nicht in vollem Umfange befolgt worden. {Es fehlte an den 
erforderlichen Strecktauen; das Schiff hatte Kohlen an Deck) 
Jedoch ist der Unfall in erster Linie auf eigene Unvorsichtigkat 
des Verunglückten zurückzuführen. (Hamburg.) 





Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Am 15. November erfolgte auf der Werft des Bremer 
Vulkan, Vegesack, der Stapellauf des zweiten der für die 
Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg, erbauten Frachtdampfers 
»>Khedive:. Der Neubau, 6100 R.-T. Brutto, mißt: 425 X 
59° 6* x 30° 9"; Tragfühigkeit 8000 T, Zum Betriebe dient 
eine vierfache Expansionsmaschine von 3000 Pferdestirken, 
welche dem beladenen Schiffe eine Geschwindigkeit von zwölf 
Kooten erteilt. Der Dampfer ist in allen Teilen der Neuzeit 
"entsprechend ausgestattet und eingerichtet. 


= 








“ 

Am 17. November verließ auf der neuen Werft der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft der zweite von der 
Deutsch-Australischen Dampfschiffs- Gesellschaft in Hamburg 
bestellte Frachtdampfer »Reichenbach« die Helling. Die 
Größenabmessungen des Schiffes, ein Schwesterschiff des 
kürzlich zur Ablieferung gebrachten Dampfers »Hagen« (Stapel- 
Nummer 266) sind: 387>¢27' 9%. Die Tragfähigkeit soll 
ca. 6800 Tons betragen. 
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Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 17. November machte der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch, Läbeck, für die Herren Leonhardt & Bhimberg, 
Hamburg, neuerbaute Dampfer «Marie Leonhardt«. der am 
20, Oktober acr. vom Stapel gelaufen ist. seine offizielle 
Abnahme-Probefahrt von Travemünde und 
zurück, Auf der Probefahrt wurden sämtliche kontraktlichen 
Bedingungen erfüllt, 


aus in See 


Treibende Sehiffahrtshindernisse. 


Wrackberichte. 


Es wurden gesichtet: Am 11. November auf 57% 54° N 


O° 54 0: gekentertes Wrack. — Am 13, November beim 
Teelleborg- Feuerschiff: gekentertes Wrack, — Am 16. Nov. 
bei Skagen: treibendes Wrack sAnnne. — Am 7. November 








auf 530 35° N 5° 14 0: Wrack unter Wasser, — Am 
13. November auf 57° 3% N 20° Mr O: Bark, Fockmast iler 
Bord. verlassen; wahrscheinlich Bark »Lennätine. — Am 
11. November 10 Sın. von Hirtshals-Feuerturm: gekentertes 
Schunerwrack. — Am 10. November auf 57° #4 N 9? 54-0: 
gekentertes kleines Fahrzeug. Am 14, November bei 
Kopparstenarne und Almagrund-Feuerschiff: entmastete ver- 
lassene Bark. — Am 29. Oktober auf 45° N 51° 23° W: 35° 
lange Spiere, treibend. — Am 1. November auf 33° 30 N 
77’ 15° W: Wrack — Am 24. Oktober auf 39° 40° N 1S 
15 W: schwarze Tonne, — Am 21. Oktober Juan de Fuca- 
Straße (Pacific): 6 große Baumstämme (Balken), 100° lang, 
10° Durchmesser. — Am 31. Oktober auf 26° 25 N 79° 47" W; 
Wrack (Leichter mit Krahn). — Am 9. November auf 4% 
46° N 130 51° W: brennender Dampfer. — Am 16. November 
auf 41° ® N 67° 24° W: verlassener Schoner »Marsone«, 
treibend. — Am 4. November auf 33° 7 N 78° 15 W: 15* 
herausragender Wrackmast, daneben viel treibendes Wrackgat 
— Am 12. November Koumili-Feuerschiff, in der Einfahrt 
zum Bospurus: zylindrischer Tank, geführlich. — Am 10. Nor. 
15 Sm. NW von Skagen-Leuchtturm: gekentertes festsitzende: 
Wrack, — Am 4 November auf 44° 29° N 55° y W: ent 
mastetes Wrack, überflutet, Bugspriet ragt heraus. — Am 
28. Oktober auf 420 43' N 66° 7 W: gekentertes Wrack. — 
Am 1, November bei Kap May NNW: hölzernes Wrack, über- 
flutet. — Am 6. November anf 40° 50° N 66° 46° W: eat- 
mastetes Wrack »White Wingss. — Am 7. November auf 
51° 30° N 7° 25 W: schwarzer verlassener Schuner, — Am 
28, Oktober auf 37° N 73° 30° W: 12* heransragender Wrack- 
mast, — Am 22. Oktober auf 36° 22° N 75° 37° W: 2 
langes gekentertes Wrack, — Am 31. Oktober auf 33° 4 N 
78° 16° W: überflutetes Wrack. — Am 22. Oktober suf 33 


| 56 N 75° 17° W: 200° langes gekentertes Wiack. — Au 


31. Oktober auf 32° N 78° 14° W: 3 aufrechte, 6, Mind 

15° herausragende Wrackspieren. — Am 28, Oktober anf 

30° 47° N 79° 35° W: gekentertes Ponton. — Am 28; Oktober 

MP 5 N 79° 41" W: treibende Tonne, — Am 28; Oktober 

34° 20° N 75° 28° W: kleiner Leichter; — Am 27.08 

28° 5 N 80° 10 W: 7° herausragender Winch : 
N 70° 47° Wi: großer, 


auf 
auf 
auf 28 
Am 31, Oktober auf 26° 25¢ 





43. Jahre. | 
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Leichter. — Am 31. Oktober auf 44° 8° N 55° 53° W: Schuner- 
wrack, überflater, Bug und Heck ragen heraus. — Am 31, Okt, 
auf 51° N 15° W: D. »Nemea«, brennend verlasen. 
Eisberichte. 
Es wurden gesichtet: Am 2. August auf 56° 5 63° W: 
mehrere a, — Am 6. August auf 58% 5 66° W: a. — Am 


3, August anf 56° 5 63° W: 24. — Am 3. August auf 
SB’ 64 W: 3 « and schweres Scholleneis. — Am 6. August 
auf 58° S 66° W: a. — Am 8. August anf 50° 8 66° W: 


4a. davon 2 Eisinseln; nach Süden a, soweit zu sehen war. 
— Mitte Oktober auf 45° 30° S 57° 10° W: Packeis, 300 Sm. 
in Richtung N—S. — Am 16, Juni auf 56° 4 S 64° 52) W: 
3 Sm. große Eisinsel. — Am 17. Juni anf 56° 40° 8 65° 
Ir W: a. — Am 2, Juni auf 54° 2 8 65° 45° W: a. — 
Am 24. Juni auf 57° 30° 5 649 > W: 2 Sm. große Insel von 
Eis, — Am 25. Juni auf 58°S 63° W: 10 Sm. langes Eisfeld. 
— Am 29. Juli auf 54° 57° 5 65° W und 64° W: 5 grolie 


und 3 kleine A. — Am 24. August auf 55°24’ 5 69° 20° Wi 
a. — Am 11. November bei den Falktands-Inseln (Reise nach 


Montevideo): 300 Sm. bedeckt mit a. — Am 24. Juli auf 
58.5" 8 72° Wi a. — Am 26. Juli auf 57.895 65° Wi a. — 
im 27. Joli auf 57.8°S 63° W: mehrere a. viel Treibeis. — 
im 17. August auf 54,5% 8 63° W: voll von a. — Am 
14. Oktober auf 52° 14¢ N 54’ 14 W: a und auf 52° 17° N 
HMI W: 2a. 





Maritime Rundschau. 


In der am 10. November abgehaltenen Generalversammlung 
der D.-Ges, »Tritone, Bremen, in der die Erhöhung des 
Aktienkapitals um 1", Mill. Mark genehmigt wurde, nannte 
ter Vorsitzende die für das laufende 
Geschäftsjahr bisher befriedigend. Der Überschaß des 
Betriebes sei günstiger als im Vorjahre. Das Giiterangebot 
Störend mache sich für 


Aussichten 


sei befriedigend, stellenweise stark. 
die in der Rheinschiffahrt beschäftigten Dampfer der auf 
dem Rhein herrschende Wassermangel fühlbar, so daß die 
Rheinschiffabrt nachteilig dadurch beeinflußt werde. 


* ¥ 
e 


Unter den zahlreichen. seit Jahr und Tag vorgebrachten 
Vorschligenzar Verbesserang und Vergrößerung 
der Hafenanlagen in Buenos Aires erfrent sich das 
Projekt eines Ingenieurs Paguard besonderer Gunst in 
Rerierungs- und Parlamentskreisen. Die Ausführung seiner 
Pläne (4600 m Kaimauer) schätzt P. auf $ 13 700000 Gold 
und weiteren 4 Millionen für die Installierung Durch die 
Verwirklichung dieses Projektes wiirde die Leistungsfähigkeit 
des Hafens für Lösch- und Ladegelegenheit um etwa 2 500 000 
his 3000000 Tous, gleich etwa um 50 pZt. erhöht werden. 
Als Rücksicht anf die großen Linienreedereien darf hetrachtet 
werden. daß ihnen feste Liegeplätze und eigene Pieren zur 
Verfügung gestellt werden sollen. Eine weitere zweckmälßige 
Einrichtung soll dadarch geschafft werden. daß eine Trennung 
des Hafens in zwei geteilte Hälften, fir Export und Import, 
stattfindet. Über das ganze Projekt herüt gegenwärtig eine 
jarlementarische Kommission. 

Aus einem Bericht des Führers der Viermastbark »Mnemes, 
Kapitän Petersen, an seine Reederei geht hervor, daß sich das 
Schiff in der Zeit vom 16. bis 18. August ber Kap Horn 
in großer Eisgefahr befunden hat, Der letzte Eisberg 
wurde auf 54° 36 S-Br. und 62° 30 W.-Lg. gesichtet, 


» » 
> 


Nach den »Hamb. Nachr.« wird der Plan eines Unter- 
elbe-Unterweser-Kanals in der Richtung Stade— 
Bremervörde — Guarrenberg — Vegesack in den offiziellen 
Kreisen der durch den Kanal berührten Bezirke verfolgt. So 


u: 


hat am 15. d. M. auf dem Rathause in Stade eine Vor- 
besprechung stattgefunden, an der die Landräte der Kreise 
Stade und Bremervörde, sowie die Bürgermeister der Städte 
Stade und Bremervörde und der Landstagsabgeordnete Senator 
a. D. Holtermaun teilgenommen haben. Nach eingehender 
Erörterung der ganzen Angelegenheit wurde die Berufung 
eines grüßeren Komitees aus allen Kreisen der Interessenten 
beschlossen. Das Nühere wird darüber nächstens an die 
Öffentlichkeit gelangen. 





Vermischtes R 


ErlaB des preußischen Herrn Ministers für Handel 
und Gewerbe vom 18. September 1106. Um ein einheit- 
liches Verfahren bei der Berechnung der von den Maschinisten- 
prüflingen zurückgelegten Maschinendienstzeit zu erzielen, be- 
stimme ich im Einverständnis mit dem Herrn Reichskanzler, 
daß in Zukunft bei der Zulassung der Prüflinge nur diejenige 
Maschinendienstzeit auf Dampfschiffen in Anrechnung gebracht 
werde, welche auf seegehenden Schiffen zurückgelegt wird. 

Im Auftrage: gez. v. d. Hagen. 

Herr Direktor Fränzel-Stettin, welchem wir diese Mit- 
teilung verdanken, schreibt dazu: »Nach diesem Erlaß werden 
fernerhin nicht mehr alle Dampfer, welche in das Ser- 
dampfschiffsregister eingetragen sind und anmustern, als See- 
dampfschiffe im Sinne der Prüfungsordnung anerkannt. An- 
rechnungsfähig ist infolgedessen eine Dienstzeit nur auf solchen 
Dampfern, welche seegehend sind und auf ihren Reisen 
tatsächlich die Seegrenzen überschreiten. Fernerhin werden 
also Dienstzeiten auf Revierdampfern, Eishrechern und Föhrde- 
dampfern ‚sur dann: angerechnet werden können, wenn die 
Dampfer tatsächlich auf ihren Touren die Seegrenze regel- 


mäßig überschreiten. (»See-Masch.-Zig.«). 

Das Jubiläum der deutschen Sozialpolitik, Am 17. 
November konnte Deutschland den Erinnerungstag begehen, 
an dem vor 25 Jabren die deutsche Sozialpolitik inauguriert 
worden ist. Binnen wenigen Jahren wurden die Grundpfeiler 
des heutigen sozialen Monumentalbaues errichtet. Die drei 
großen Versicherungsgesetze, das Kranken-Versicherungsgesetz, 
die Unfallversicherung und die Invalidenversicberung konnten 
es bewirken, daß jetzt, wie der »Hamb, Corresp.« schreibt, 
jeder fünfte Deutsche gegen Krankheit, jeder vierte gegen 
Invalidität oder Alter und jeder dritte gegen Unfall versichert 
ist. Die Kosten dieser Versicherung belaufen sich auf rund 
jährlich 500 Millionen Mark, von denen die Arbeitgeber 250 
Millionen, die Arbeitnehmer 205 Millionen und der Staat 45 
Millionen aufzubringen haben. Die bevorstehende Witwen- 
und Waisenversorgung wird dem Staate noch weit größere 
Summen auferlegen. Zahlreiche andere sozialpolitische Hand- 
lungen, unter denen für unsere Seeleute emen vornehmen 
Platz die Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse 
der See - Berufsgenossenschaft einnimmt, beweisen, daß jene 
kaiserliche Botschaft vom 17. November 1581 kein toter Buch- 
stabe geblieben ist. 


Zum Ausstand im Binnenschiffahrtsgewerbe wird uns 
geschrieben: »Seit vier Wochen haben bekanntlich die Boots- 
leute, Heizer usw. die Arbeit einstellen müssen, und damit hat 
jeder Einzelne, abgeschen von den an die Ausstandskasse ab- 
geführten Geldern, einen Ausfall von 100 Mk. im Vendienst 
für diese Zeit auf sich zu nehmen gehabt. Das bisher erreichte 
Zugestindnis von 5 Mk. pro Monat mehr, würde also, selbst 
bei sofortiger Wiederaufnahme der Arbeit, immer noch eine 
Arheitsleistung während einer Zeit von 20 Monaten, also fast 
zwei Jahren notwendig machen, um nur diesen Ausfall wieder 
Man sieht, wohin sich gutgläubige Leute durch 
unverantwortliche Hetzereien und Vorspiegelungen blindlings 


auszugleichen. 
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führen lassen. Bei einer direkten Aussprache mit 
den Arbeitgebern, die niemals auf Ansuchen ahgelehnt 
wurde und auch zukünftig nicht abgelehnt werden wird, wäre 
viel Geld gespart, der Handel nicht in so schwerer Weise ge- 
troffen und das gute Einvernehmen zwischen Arbeitgebern und 
Arbeitnehmern nicht gestört worden.s 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 


Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 31. Oktober 1906 und 
1905 folgende Seeschiiden gemeklet worden: 
Dampfer Segler Dampfer Segler 
1906 1906 1905 1905 
Totalverluste . . . 35 cu 20 55 
Beschädigungen . ; 495 188 501 266 

Nach Flaggen geordnet gingen im Oktober 1906 folgende 
Schiffe verloren: 

Flaggen Dampfer Sexter Flaggen Dnampter Seglar 
ımerikanische 4 14 holländische 1 _ 
argentinische _ 1 italienische .. 3 
itische 17 17 japanische 5 _ 
vhilenisehe 1 _ norwegische 2 18 
dänische - 2 portugiesische 2 u 
deutsche 1 1 russische an 5 
französische 2 3 schwerlische —_ 5 

Prüfungswesen. Am 7. Dezember d. J.. morgens 8 Uhr, 


wird eine Prüfung zum Seeschiffer und Seesteuermann in 
Stralsund abgehalten werden, lin Anschluß an die Prüfungen 
findet eine Prüfung in der Schiffsdampfmaschinenkunde und 
in der Gesundheitspflege an Bord von Kauffahrteischiffen statt. 
Anmeldungen zu diesen Prüfungen nimmt der Königliche 
Navigationslehrer Herr Bolwin I. in Stralsund bis spätestens 
zum 5. Dezember d, J. entgegen, 

Am Montag, den 17. Dezember, vormittags D Uhr beginnt 
an der Seefahrtsschule zu Bremen die nächste Prüfung zum 
Seesteuermans. Anmeldungen sind unter Beifügung der 
erforderlichen Nachweise bis spätestens 10, Dezember an den 
Vorsitzenden der Prüfungskommission, Herrn Prof, Dr. Schilling, 
zu richten. 





Büchersaal. 


Unsere Marine. ) Mones in ff. Doppellichtdruck mit Text 
von Korvetten-Kapitän a. D. @. vw. Bernstorff, nach 


Uriginal-Aufnabmen von Marine-Stabszahlmeister Wulff. 


Verlag von ©, Andelfinger & Cie, München. Compl«t 
in eleganter Enveloppe 4 Mk. 

Alles ist in Aktion dargestellt, alles auf hoher See, natur- 
wahr und unmittelbar nach dem Leben aufgenommen. Die 
Bildwirkung ist künstlerisch und schon an sich fesselnd. Der 
meisterhaft geschriebene Text führt den Laien an der Hand 
des Bildes in das Wesen des modernen Seekrieges ein. 


Verbessert Euren Brockhaus! Ein Reichsgerichtsurteil 
vom 2. Januar 1905 erläutert von Karl Frhr. v. d. Goltz 
Regierungsrat a. D., Dr. jur. Verlag von Wilhelm Möfller- 
Oranienburg. Preis 50 Pfg. — Eine sehr anregende, für jeden 
Gebildeten interessante Streitschrift, da sie nicht’ nur eine 
Lücke im Gesetz, sondern auch zugleich zahlreiche im Brock- 
haus enthaltene Irrtümer beleuchtet. 


Vereinsnachriehten. 


| 
| 
Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzungvom19.November Vorsitzender Herr Kapt. 
Theile. Als Mitglieder wurden die Herren Oskar Lebus, 
Dr. Hildesheim und A. Reinecke aufgenommen. Herr 
Benjamin stattete kurz Bericht über den Verlauf der 
Jubiliumsfeier des Vereins Deutscher Seeschiffer, worauf der 
anwesende Vorsitzende des Schiffer-Vereins Anlaß nalım, dem 
Nautischen Verein nochmals für seine dem Jubilar erwiesenen 
Aufmerksamkeiten zu danken. Die Versammlung ging darauf 
das 4. und 5. Rundschreiben durch, das sich im Wesentlichen 
mit Gegenständen beschäftigt, zu denen der Verein bereits 
Beschluß gefaßt hat. Herr Siemsen brachte in Erinnerung, 
daß die Kennung des Scheelenkublener Feuers nach den 
Anregungen des Vereins abgeändert worden sei. 


Verein Deutscher Kapitäns und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 15. November 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden 9 Herren als Mitglieder aufgenommen. 
welche sämtlich durch die Zentrale Hamburg in Vorschlag 
gebracht waren. Auf der Tagesoninung standen interne 
| Vereinsangelegenheiten. 











Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine 


‚Y 


Das 25. ‚Jubiläum des Vereins Deutscher Seeschiffer 


Am 14. November 1881 von 13 hamburgischen 
Kapitänen gegründet, feierte der Verein, dem nun 
533 Kapitäne und Schiffsoffiziere zu Mitgliedern 
angehören, am 17. November 1906 seinen 25jährigen 
Geburtstag. Durch eine Festsitzung und ein Fest- 
mahl, beide abgehalten im Palast-Hotel, wurde der 
Feier festlicher Ansdruck verliehen. Die Vereine 
des Verbandes Deutscher Seeschiffer, der Nautische 
Verein zu Hamburg und drei Lotsenbriiderschaften 
an der Elbe waren durch Delegierte, der Jubel- 





zu Hamburg = 


| verein war durch zahlreiche Mitglieder vertreten. 
| — Die Festsitzung, die um 4'/, Uhr pm. begann, 
leitete der Vorsitzende, Herr C. Schroedter, durch 
eine kurze Begrüßung ein und erledigte im Anschluß 
daran den zweiten Punkt der Tagesordnung, 
„Berichterstattung über die Vergangenheit des Ver- 
eins“, dadurch, daß er den Versammelten eine 


den 1. Schriftführer 
zum Verfasser hat. 


des Vereins, Herm Lew 
Herr Lewens hat dieses. 





umfangreiche Festschrift zur Lektüre empfahl, die: 










m. 
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das sich durch eine wohlwollende Beurteilung aller 
für den Verein geleisteter Tätigkeit auszeichnet, 
mit viel Fleiß und Liebe zusammengestellt; das 
zeigt sich auf jeder Seite. Er hat dadurch dem 
Verein einen außerordentlich wertvollen Dienst 
geleistet und gerade bei dieser Gelegenheit wieder 
gezeigt, wie er dem Verein mit Herz und Seele 
zugetan ist, Bei seiner nachsichtsvollen Beurteilung 
der Arbeiten einzelner, namhaft gemachter Mit- 
glieder hat aber Herr Lewens in großer Be- 
scheidenheit unterlassen, seine bedeutenden Ver- 
dienste um den Verein zu schildern. Dadurch 
weist das Buch eine für den Eingeweihten fühlbare 
Lücke auf. Der Vorsitzende unterließ nicht, in 
der Festsitzung auf dieses Moment hinzuweisen 
und dem hochverdienten Schriftführer für sein 
Buch den Dank des Vereins auszusprechen. 


„Ehrung von Mitgliedern“ hieß der nächste 
Punkt der Tagesordnung. Der Vorsitzende teilte 
mit, daß beschlossen worden sei, die dem Verein 
noch angehörenden Gründer zu Ehrenmitgliedern zu 
ernennen: die Herren A. Volkertsen, C. Elingius, 
J. F. G. Lemmel, Chr. Mähl und Th. Nissen. 
Nachdem er im Einzelnen kurz die Verdienste 
dieser Herren gewürdigt hatte, las er aus dem 
Lewenschen Buch die nachfolgenden Stellen vor: 


13 Gründern des Vereins sind noch fünf 
unter den Mitgliedern: A. Volkertsen, C. Elingius, 
Chr. Mähl und Th. Die beiden erstgenannten 
haben als Vorstandsmitglieder dem Vorstande belangreiche 
und umfassende Dienste geleistet. Volkertsen, während 
der ersten sieben Jahre L Vorsitzender des Vereins, verblieb 
in anderen Aıntern ununterbrochen Mitglied des Vogstandes 
bis heute, er wird somit am Jubeltage des Vereins zugleich 


»Von den 


Nissen, 


sein 25 jähriges Jubiläum als Vorstandsmitglied feiern können. 
Eine seltene und besondere Feier. — Der Verein hat diesem 
Jubilar viel, sehr viel zu danken, was bereits an anderer 
Stelle dieser Schrift gebührend zum Ausdrues gebracht 
worden ist, doch mag hier nochmals hervorgehoben werden, 
daß es seiner Leitung meisterhaft gelungen ist, die ersten 
Schritte des Vereins über alle Fährlichkeiten glatt hinweg 
zu lenken. Er hatte bei seinem Scheiden aus dem Amte 
des I. Vorsitzenden, 18988, eine Grundlage gelegt, die es 
seinen Nachfolgern gestattete, den weiteren Aufbau mit 
Vertrauen fortsetzen zu können. Ebenso ist durch seine 
weise Sparsamkeit der erste Fonds für das heutige Vermögen 
des Vereins geschaffen worden. Seine vorzüglichen Charakter- 
eigenschaften, seine vornelme Denkungsart haben ihm it 
weiter Umgebung ein hohes Ansehen verschafft, zumal bei 
seinen Kameraden im Vorstande, bei denen seine Ansichten 
und Äußerungen stets besondere Beachtung fanden. Wie 
der Anerkennung seiner Verdienste am Jubiläumstage dank- 
barster Ausdruck verliehen weiden wird, so wird der Name 
Volkertsen mit der Gesehiente des Vereins allzeit aufs 
engsto verbunden Möge es ihm vergénnt sein, 
noch lange Jahre kiudurch mit frewliger Erinnerung an 
seine rege Tätigkeit, die er dem Wohle des Vereins während 
der ersten 25 Jahre gewidmet hat, zurückdenken zu können]! 

Elingius, sett 11 Jahren Kassierer des Vereins, hat 


bleiben. 


es durch musterhafte Verwaltung der Vereinsgelder ver- 
standen, Sich das ungeteilte Vertrauen der Mitglieder zu 


erwerben. Seine vege Teilnahme an allen Verhandlungen 
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wurde leider vor Jahresfrist durch eine hartnäckige Krank- 
heit, die ihn betroffen, jah unterbrochen. Es hat aber 
dessenungeachtet, fern von der Wirkungsstätte des Vereins, 
mit nur kurzer Unterbrechung, in treuer Pfliehterfüllung 
das ihm übertragene verantwortungsvolle Amt bis heute 
weitergeführt. Möge es nun auch ihm vergönnt sein, auf 
lange Zeit hinaus mit aufrichtiger Genagtuang im Genusse 
völliger Genesung, auf seine mühevolle Tätigkeit zurückblieken 
zu können, Seine dem Vereine geleisteten nicht zu unter- 
schätzenden Dienste werden ebenfalls am Jubiläumstag 
dankbar anerkannt werden. : 


Wenn sich nun den drei letztgenaunten Gründern, 
Lemmel, Mähl und Nissen, nicht 
geboten hat, im Vereine in besonderer Weise hervorzutreten, 
so dürfen sie doch mit vollem Rechte für sich in Anspruch 
nehmen. vor 25 Jahren die Bedeutung einer reinen Fach- 
korporation erkannt zu haben, und es wird sie heute mit 
hoher Befriedigung erfüllen müssen. zu sehen, welchen 
Umfang das von ihnen mit ins Leben gerufene Werk an- 
genommen und zu welcher Blüte es sich entfaltet hat.« 


die Gelegenheit 


Nachdem der Vorsitzende hierauf seine volle 
Übereinstimmung mit den Lewenschen Worten 
ausgesprochen hatte, überreichte er den Jubilaren 
geschmackvolle Ehrendiplome als sichtbaren Dank 
des Vereins für ihre Tätigkeit. Die Herren dankten 
bewegt für die ihnen erwiesene Ehrung. 


Der letzte Punkt der Tagesordnung: „Ver- 
schiedenes“ gab dem Vorsitzenden Gelegenheit, den 
Dank des Vereins für eine herrliche Blumenspende 
der Direktion der Hamburg-Amerika Linie aus- 
zusprechen und ein Glückwunschschreiben des 
Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine zu verlesen. Darauf hielt Herr 
Bendfeldt, Lübeck, als Vertreter des Verbandes 
Deutscher Seeschiffer-Vereine, eine herzliche, längere 
Ansprache an den Verein, wobei er besonders die 
Tätigkeit des Jubilars als geschäftsführender Verein 
des Verbandes in freundlicher Weise würdigte. Nach 
ihm nahm Herr Kornmehl. Bremerhaven, das 
Wort und überreichte im Namen des Verbandes 
Deutscher Seeschiffer-Vereine dem Verein ein 
künstlerisch ausgestattetes, vernehmes und kost- 
bares Ehrendiplom. Dann sprach Herr Kümpel 
dem Jubilar die Glückwünsche des Vereins Deutscher 
Kapitäne und Offiziere in längerer Rede aus, wo- 
bei er insbesondere darauf hinwies, daß der 
Gründungstag des Vereins mit der Bekanntgabe 
jener bedentungsvollen Kaiserlichen Botschaft zu- 
sammenfalle, die die sozialpolitische Gesetzgebung 
des Deutschen Reiches inauguriert habe. Herr 
Böger, als Vertreter des Nautischen Vereins zu 
Hamburg, widmete sodann dem Jubilar ehrende 
Worte der Anerkennung und überreichte als Zeichen 


der freundnachbarlichen Beziehungen zwischen 
Nautischem und Seeschiffer- Verein ein elegant 


gehaltenes Schreibzeug. Der Vorsitzende dankte 
bewegt für die dem Verein entgerengebrachten 
Glückwünsche und nahm die Geschenke mit auf- 
richtigem Dank für den Verein in Empang. — — 
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Um 7) p. m. begann das Festmahl, das sich 
neben Inkullischen Genüssen durch eine Reihe von 
Toasten auszeichnete, auch dem Verein von nah 
und ferne Glückwünsche zu seinem Jubeltage 
zuführte. Der Vorsitzende brachte. ein Hoch auf 
das Reichsoberhaupt aus und unmittelbar im An- 
schluß daran einen Toast auf Senat und Bürger- 
schaft Hamburgs. 


Nun wurde die hamburgische Nationalhymne ge- 
sungen und im Anschluß daran folgende Depesche an 
den regierenden Bürgermeister Hamburgs gesandt: 

Zweihundert hamburgische Kapitäne und’Schiffsoffiziere 
mit ihren Gästen, versammelt im Palast-Hotel bei der Jubel- 
feier des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg, ent- 
bieten Ew. Magnificenz ehrfurchtsvollen Gruß. 

1. A.: C. Schroedter, 


Darauf ging folgende Antwort ein: 


Das von dem Vereine bei seiner Jubelfsier erlassene 
Telegramm hat der Senat gern entgegen genommen und 
spricht dafür verbindlichen Dank aus, 

Der Präsident des Seuats 


Stammann. 

Herr Bendix begrüßte die Gäste und ließ 
seine Worte in ein Hoch auf den Verband Deutscher 
Seeschiffer-Vereine ausklingen. Im Namen der Gäste 
dankte Herr Totte, Stettin, um dann den Jubilar 
hochleben zu lasssn, worauf Herr Kornmehl, 
Bremerhaven, dem deutschen Vaterlande in kerniger 
Weise seine Worte widmete. 

Nachdem dieses Hoch verklungen war, wurde 
dem Verein ein wundervolles Blumenarrangement 
der See- Berufsgenossensche ft mit folgendem Begleit- 
schreiben überreicht: 

Zu Ihrem heutigen Ehrentage gestattet sich auch die 
See-Berufsgenossensehaft. Ihnen die allerherzlichsten Glück- 
wünsche darzubringen. Wenn Sie heute mit berechtigtem 

Stolze auf Ihre Tätigkeit während der verflossenen 25 Jahre 
zuriekblieken, so dürfen Sie sich rühmen, nicht nur den 
speziellen Interessen Ihres Standes in hervorragender, stets 
von vornehmer Gesinnung getragener and insbesondere auch 
das Verhältnis zwischen Reedern und Kapitinen richtig 
wünrdigender Weise gedient. sondern Ihre Tätigkeit auch sehr 


häufig in den Dienst der gesamten, Seefahrt treibenden | 


Kreise gestellt zu haben. 
der letzten Jahre uns auf dem Gebiete der Unfallverhütung 
häufiger als Berater zur Seite gestanden and durch Thre 


Insbesondere Jiaben Sie während 


Sachkenntnis mit dazu beigetragen, schwierigere, anf diesem 
Gebiet auftanchende Fragen einer richtigen, sachgemäßen 
Liisung entgegenzafihren, Mit dem Ausdruck unseres aller- 
verbindlichsten Dankes für diese uns außerordentlich wert- 
volle Unterstützung verknüpfen wir den anfrichtigen Wunsch, 
laß eo Ihren Verein noch ungezählte Jahre vergönnt sein 
möge, unter seinem jetzigen sachkundigen und energischen 
Leiter weiterhin allen an ılm herantretenden Aufgaben voll 
Insbesondere aber geben wir 
Verhältnis, 


welches bisher zwischen Ihnen und der Sew- Berufsgenossen- 


und ganz gerecht zu werden. 


uns «ler Hoffnung bin, daß das angenehme 


sehaft weherrscht hat, auch für die Zukunft sich als ein 


ungerrihtes erweisen möge tad daß wir ver allen Dingen | 











auch fernerhin auf Ihre tatkräftige Mitarbeit rechnen dürfer 
Zu weiterer verdienstvoller Tätigkeit and zu ferneren reiches 
Erfolgen Volldampf voraus! 
Der Genossenschaftsvarstand 
Richd. C. Krogmann. 
Vorsitzender. 

Die Verlesung dieses Schreibens, das mit 
lautem, anhaltenden Beifall entgegengenomnen 
wurde, gab dem Vorsitzenden Anlaß aufrichtig zu 
danken und die Versicherung zu geben, dai der 
Verein bestrebt sein werde, die freundlichen 
Wünsche der See-Berufsgenossenschaft zu erfüllen 
und daß die ausgesprochene wohlwollende Beurteilung 
der bisherigen Tätigkeit des Vereins, für die Vereins- 
leitung ein lebendiger Ansporn für die Zukunft 
sein werde. Der Vorsitzende dankte sodann auch 
gleich im Namen des Vereins für zwei schöne, in 
der Zwischenzeit eingegangene Blumenspenden, die 
eine vom Verein Hamburger Elblotsen, die andere 
vom Mitgliede, Herrn F. C. Bramslöw. Darauf 
verlas der Schriftführer Herr Lewens, eine Reiheein- 
gegangener Glückwünsche an den Verein. Darunter 
auch eine sehr beifillig aufgenommene Depesche 
des Ehrenmitgliedes Exz. Dr. v. Neumayer. 

Sodann hielt Herr Dr. Ehlers eine durch- 
dachte Rede über die Zusammengehörigkeit aller 
an der Seeschiffahrt beteiligten Berufsgruppen. 
Herr Zedel sprach in längerer Ausführung auf die 
Presse, worauf der Chefredakteur des Hamburger 
Fremdenblatts, Herr Dr. Menck, in geistreicher 
Weise antwortete und seine Worte in ein Hoch 
auf den Jubilar ausklingen ließ. Herr Maletzky 
gedachte in herzlichen Worten der abwesenden 
Mitglieder, der aktiven Kapitäne, denen er „stets 
genügendes Wasser unter dem Kiel ihres Schiffes“ 
wünschte. Herr Jerchau widmete den Naw- 
gationslehrern freundliche Worte der Anerkennung 
für ihre Mühe, die Seeleute zu Navigatenren 
heranzubilden, und Herr Böger beurteilte mit 
wohlwollenden Worten die Tätigkeit des 
Vorsitzenden. — — — 


* a 
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In seinen Begrüßungsworten zu der Fest- 
sitzung hatte der Vorsitzende den Wunsch aus 
gesprochen, daß die Jubiläumstage mit ihrer 
zahlreichen Gelegenheit zur Annäherung und Aus- 
sprache für den Verband den Erfolg haben mögen, 
das Band des Vertrauens, das die Vereine im 


sehr 


Verband zusammenhalte, inniger und fester zu 
knüpfen. Der ganze Verlauf des Festes und ins- 
besondere die freundlichen Abschiedsworte eines 


auswärtigen Mitgliedes am Sonntag vormittag haben 
bewiesen, daß die Wünsche des Vorsitzenden über 
alle Erwartung hinaus eingetroffen sind. Damit 
hat die Jubiläumsfeier auch den Zwecken und zum 
Segen des Verbandes gedient. 
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Entwickelung und Zukunft der großen Segelschiffe. | einer Einrichtung an, die es von Deck aus ermög- 
Einen recht wertvollen Beitrag zur Segelschiffs- | liche, Raasegel los- und festzumachen. Zu (3) redet 
frage, die dank der Aufmerksamkeit des Deutschen | er der Verwendung von Motoren eindringlich das 
Nautischen Vereins für sie, gegenwärtig im Mittel- | Wort und weist, unter der Voraussetzung einer um 
punkt des Interesses steht, hat Herr Prof. W. Laas, | 20 pZt. schnelleren Reise, eine Rentabilität nach. 
Berlin, geliefert. Vor der schiffbautechnischen | — Es ist gewiß dankbar zu begrüßen. wenn Ver- 
Gesellschaft hat er über das Thema: »Entwickelung | treter aus anderen als nautischen Kreisen die Gegen- 
und Zukunft der großen Segelschiffee ausführlich wartslage der Segelschiffahrt studieren und die Ergeb- 
z«sprochen. Es wird sich Gelegenheit bieten, auf | nisse einer ernsten und gewissenhaften Forschung 
den beachtenswerten Vortrag noch später zurück- den Interessentenkreisen zur Nutzanwendung über- 
zukommen. Diesmal nur einige wenige Bemerkungen. | geben. Das hat Herr Prof. Laas getan und dafür 
In Übereinstimmung mit seinem Gedankengang auf | gebührt ihm Anerkennung und Dank. Etwas anderes 
lem letzten Nautischen Vereinstag legte Prof. Laas | ist es. ob die Schiffahrtskreise dieselbe Überzeugung 
den Schwerpunkt seiner Ausführungen in die Beweis- | wie Herr Prof. Laas von der Durchschlagskraft 
führung, daß aus den Errungenschaften moderner | seiner Vorschläge haben werden. Darüber werden 
Technik auf dem Spezialgebiete, das hier in Frage | die Meinungen geteilt sein. Aber selbst Anhänger 
kommt, ausgiebiger als bisher Nutzen für die großen | der Laas’schen Anregungen werden sich sagen, daß 
Segelschiffe gezogen werden müsse, Dazu bringt | es eine Reihe recht gewichtiger, abänderungsmög- 
der Herr Vortragende insbesondere drei Anregungen | licher Faktoren gibt, unter deren Einfluß die Segel- 
zur Sprache: 1) Verminderung des Gewichtes der | schiffahrt viel stärker leidet, als unter einer angeb- 
Takelung durch Verwendung geschweißter an Stelle | lichen Vernachlässigung in der Anwendung technischer 
der bisher ausschließlich verwendeten genieteten | Hilfsmittel. Insbesondere und an erster Stelle steht 
Masten, Stengen und Raaen; 2) Vermehrung der | da die hohe Belastung durch die sozialpolitische 
maschinellen Einrichtungen zum Bedienen der Segel; | Gesetzgebung des Reiches, die, wie heute Jedermann 
3) Einbau von Hilfsmaschinen. Die zu (1) vor- | weiß, auf Dampfer von Linienreedereien für eine 
«schlagene Neuerung läßt sich, wie Herrn Laas | Hochkonjunkturzeit zugeschnitten ist und deshalb 
auf Anfrage bestätigt worden ist, einführen, wodurch | eine ruinöse Wirkung auf Betriebe haben muß, die 
beispielsweise die Ersparnis für eine Viermastbark | hart und schwer um ihre Daseinsberechtigung ringen. 
von 3000 Br. R-T. rund Mk. 5000 und 20 Tons | Aber nicht nur die sozialpolitische Gesetzgebung, die 
betragen würde. Zu (2) regt Laas zur Erfindung | meisten für die Seeschiffahrt geschaffenen behörd- 





u 








lichen Maßnahmen im Deutschen Reich nehmen 
ungenügende Rücksicht auf die Lage der wirtschaft- 
lich schwächsten unter den deutschen Reedereien. 
Unsere Machthaber scheinen noch immer von der 
seit Jahrzehnten falschen Voraussetzung eines un- 
erschöpflichen Geldbeutels der Reedereien auszu- 
gehen. Nur so sind einige Verhältnisse überhaupt 
zu verstehen. nur so ist z. B. das sonst ganz un- 
hegreifliche Festhalten der Regierung an den rigorosen 
Konsulatsgebühren einigermaßen verständlich. Trotz 
dem hohen und wiederholt bekundeten Interesse 
unseres Kaisers an der Seeschiffahrt fehlt seinen 
Riiten noch immer allzusehr jenes in England selbst- 
verständliche Verständnis an der Bedeutung einer 
leistungsfähigen Reederei für die ganze Volkswirt- 
schaft. Ein Hauptmoment, vielleicht das wichtigste, 
gegen die Weiterentwickelung der Segelschiffahrt 
ist noch gar nicht zur Sprache gekommen. Herr 
Geh. Rat Schultze, der Vorsitzende des Deutschen 
Nautischen Vereins, hat es im Anschluß an den 
Vortrag des Herrn Prof, Laas genannt: die Personal- 
frage. In No. 18 haben wir uns damit beschäftigt 
und den Einfluß zu schildern versucht, den der 
nicht mehr von Jahr zu Jahr, sondern schon von 
Monat zu Monat fühlbarere Mangel an geeignetem 
Führerpersonal auf die Segelschiffsreederei ausübt. 
Was wir seitdem von verschiedenen Segelschiffs- 
reedern darüber gehört haben, zeigt leider. daß wir 
die Sachlage im April noch zu rosig geschildert haben. 
— Hier sind in erster Linie die Hebel anzusetzen, 
soll der Segelschiffahrt geholfen werden. 


= + 
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Navigierung im Nebel auf der Tyne. 
_  Hierzu schreibt ein Kapitän: Von dem englischen 
Admiralitätsgericht ist in der verflossenen Woche 
ein bemerkenswertes Urteil gefällt, das auch für 
deutsche Seeleute wichtig ist, weil sie sich in eng- 
lischen Häfen danach zu richten haben werden und 
weil es einen Punkt der häufig mehr oder weniger 
unklaren Spezialvorschriften für Binnengewiisser 
betrifft, der gerade jetzt, in der Zeit der häufigen 
Nebel besonders zu beachten ist. — Das Urteil 
betraf eine Kollision zwischen dem Schleppdampfer 
»Titan«, der eines Morgens im April dieses Jahres 
hei Nebel an einen Ponton der Landungsbrücke am 
Fischkai in North Shields gelegen hatte und von 
dem binnen kommenden Fischdampfer »Rambler: 


angerannt worden war, — Durch die Kollision wurde 
der Schleppdampfer so hart gegen den Vonton 


eedrückt, daß die Verbindungsbrücke zwischen dem 
Ponton und dem Lande beschädigt wurde, Hieraus 
Erstens ein Kollisions- 
prozel zwischen den beiden Dampfern und zweitens 


ergaben sich zwei Prozesse. 


eine Klage der Eigentümer des Pontons gegen den 


Titan. Da aber der »Titan« vertäut gewesen war 
und still gelegen hatte, so mußte in der Kollisions- 
sache der »Kamblers beweisen, daß der »Titan« 
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fahrlässig gehandelt habe. Dementsprechend stellte 
er denn auch dreierlei auf, dessen sich der Titan: 
schuldig gemacht haben sollte. Erstens, so wurde 
behauptet, habe der »Titan« unerlaubter Weise da- 
gelegen. Es war früher auf dem Ponton eine Bekannt- 
machung angeschlagen gewesen, nach welcher dort 
keine Schlepper hatten liegen dürfen. Die Bekannt- 
machung war aber eingezogen worden und «es scheint 
allgemein gebräuchlich gewesen zu sein, daß dort 
Schlepper lagen. Dementsprechend entschied das 
Gericht, daß derSchlepper stillschweigend dortgeduldet 
gewesen sei und keine Übertretung begangen habe. 
Zweitens behauptete der »Rambler«, »Titans habe 
gegen die Spezialvorschriften für die Tyne verstoßen, 
weil er keine Lichter gezeigt und drittens auch die 
Glocke nicht geliiutet habe, trotzdem es neblig war. 
Der Richter kam, was die Lichter anbelangt, zu der 
Überzeugung, daß der »Titan« sein Ankerlicht auf- 
gehabt hatte, die Glocke hatte er aber nicht geläutet. 
— Die Vorschriften für die Tyne schreiben die 
folgenden Nebelsignale vor: 

»Von Schiffen in Fahrt die Dampfpfeife oder das Nebet- 
horn, je nachdem es ein Dampfer ist oder ein Segulsebiff. 
und »auf einem Dampfer und einem Segelschiff. wenn « 
verankert ist, soll die Glocke geläutet werden in Zwischen- 
zeiten von nicht mehr als zwei Minnten.e 19 (e.) 


Das ist die einzige Vorschrift zur Abgabe von 
Nebelsignalen von Schiffen, die nicht in Fahrt sind. 
Es fragte sich aber, ob sie für den »Titane in 
Betracht kam oder nicht. Leider sagte der Richter 
nicht, ob ein Schiff, das auf einem anderen von 
Ankern gehaltenen Fahrzeuge festgemacht hat, als 
ein verankertes Fahrzeug im Sinne der Vorschrift 
anzusehen ist: er scheint aber angenommen zu haben, 
dab die Vorschrift nicht anzuwenden war auf den 
»Titane, der an einer Seite des Flußes so vertäut 
war, daß er das Fahrwasser an einer Seite, an der 
anderen Seite zwischen sich und dem Ufer aber 
keine Durchfahrt hatte. Das scheint hervorzugehen 
aus der Begründung, weshalb solehermaßen vertäute 
Schiffe nicht die Glocke läuten sollen. Erstens 
würde es einen Höllenlärm abgeben, sagte der 
Riehter, wenn alle Schiffe, die an den Ufern ver- 
tiiut liegen, die Glocken läuten wollten. Zweitens 
sagte er, würde es Schiffe irreführen, da es sie in 
den Glauben versetzen könne, daß das die Glocke 
läutende Schiff tatsächlich zu Anker liege und an 
beiden Seiten passiert werden könne. Hat der 
Richter diese Gründe dafür, daß der +»Titan« seine 
Glocke nicht geläutet hat, gelten lassen, so wird 
man doch nieht annehmen dürfen, daß auch Schiffe, 
die nicht unter genau denselben Umständen wie 
‘Titan« vertäut sind, ihre Glocke nicht zu länten 
brauchen. Für ein zu Anker liegendes Schiff, wie 
nahe es dem Ufer auch immer sein möge, dürfte 
es äußerst gefährlich sein, bei Nebel-wieht zu läuten, 
es wird daher lieber Höllenspektakelimachen belle. 
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als sich anrennen und gegebenenfalls wegen Nicht- ' 


läutens obenein verurteilen lassen. 


Überhängender Bug bei Dampfern. 

Die relativ geringe Beschädigung des Schnell- 
dampfers »Kaiser Wilhelm der Großes durch den 
Zusammenstoß mit dem Royal Mail-Dampfer »Orinoco: 
führt die »Shipping Gazettes auf den überhängenden 
Bug des »Orinoco« zurück. Sie meint, nicht mit 
Unrecht, die Beschädigung wäre stärker gewesen 
und hätte tiefer unter Wasser stattgefunden, wäre 
Orinoco« mit steilem Bug in den deutschen Dampfer 








hineingelaufen. Daß die »swan«-Buge, wie sie der 
Engländer nennt, trotz ihrer äußeren Vorzüge zurück- 
gehen, liegt an der Schiffsvermessungsgesetzgebung. 
Durch die »swan<-Buge wird ein für Ladungszwecke 
unbrauchbarer, für Abgaben aber berechneter Raum 
geschaffen, der die Reedereien unnütz belastet. Das 
englische Blatt hofft. daß die für das nächste Jahr 
von Mr. Lloyd-George in Aussicht gestellte Revision 
der englischen Schiffsvermessungsgesetzgebung Ge- 
legenheit geben wird, Anträge durchzubringen, die 
die Reedereien zum Bau von Dampfern mit über- 
hängendem Bug ermuntert. 





Vorsiehtsmaßregeln zur Verhütung von Bunkerbränden. 


Im Falle »Cap Frio« (Siehe Seite 488) sind 
Seeamt und Reichskommissar in Hamburg dafür 
eingetreten, daß die Vorsichtsmaßregeln, die für 
Laderäume vorgeschrieben sind, bei den Bunkern 
nieht vollständig außer acht gelassen werden; ins- 
besondere sollte das Arbeiten mit offenem Licht in 
den Kohlenbunkern vermieden werden. So berechtigt 
dieser Standpunkt gegen die Verwendung offenen 
Lichtes ist und so sehr gewünscht werden müßte, 
daß ihm Geltung verschafft würde, so wenig glauben 
wir vor der Hand an seine Verwirklichung. Ihr steht 
der stärker als Gesetze wirkende traditionelle Brauch 
der Kohlentrimmer gegenüber. Sie lassen nicht von 
ihrem Trimmerlicht; weder in England noch bei uns. 
Damit muß gerechnet werden. Aus der Welt schaffen 
ließen sich diese Talglichter für Kohlentrimmzwecke 
auch nur, wenn für sie ein zweckentsprechender 
Ersatz geschaffen würde. Aber etwas anderes als 
die Davislampe mit ihren zweifelhaften Eigenschaften 
müßte es schon sein. — Zu den Vorsichtsmaßregeln 
gerenüber Kohlenladungen, deren Berücksichtigung 
vom Seeumt auch für Bunker als wünschenswert 
bezeichnet wird, gehören: Oberflächenventilation und 
Temperaturmeßvorriebtungen. Wie über ihre Ein- 
führung die zuständige Seo - Berufsgenossenschaft 
‚lenkt, zeigt sie in folgendem vom 29. Juni 1898 
datierten Schreiben an das Reichs-Versicherungsamt: 

» Was zunächst die geforderte Anbringung einer 

Anzahl in die Bunker hinabreichender sogenannter 
Temperaturrohre anlaugt, so würden diese höchstens 


dazu dienen können, eine ungewöhnliche Wärme- | 
bildung innerhalb der, Kohlen in den Fällen er- | 


kennen zu lassen, in welchen dieselben zur Selbst- 


entzündung neigen, eine Gefahr, die indessen für 


Kauffahrteischiffe keine erhebliche ist, weil die 
Bunker derselben innerhalb kurzer Zeit geleert 
werden und meistens geöffnet sind, auch bisher 
in Fällen von Selbstentzündung der Bunkerkohlen 
nach dem Gebrauch der Feuerléschvorrichtung in 
kurzer Zeit das Feuer gelöscht and die Gefahr 
beseitigt werden konnte Dagegen würden die 


samt 





Temperaturrohre zur Verhinderung der Kohlengas- 
explosionen unseres Erachtens nichts beitragen 
können, da letztere nicht in einer beginnenden 
Selbstentzündung der Kohlen, sondern in der Ent- 
wickelung des sogenannten Sumpfgases ihre Ur- 
sache haben, und die Gasbildung durch das 
Messen der Temperatur nicht angezeigt wird. 
Sollen doch auch, wie uns von sachverständiger 
Seite mitgeteilt wird, Kriegsschiffe, welche mit 
den in Frage stehenden Peilrohren versehen sind, 
von Kohlengasexplosionen keineswegs verschont 
bleiben, ja sollen letztere sogar dort fast häufiger 
als auf Kauffahrteischiffen vorkommen. 


Zu der weiterhin geforderten Ventilation der 
Kohlenbunker (Abzug der Gase nach oben) be- 
merken wir, daß,. da das aus den Kohlen sich 
entwickelnde Sumpfgas, welches etwa halb so 
schwer wie die atmosphärische Luft ist, infolge 
seiner Leichtigkeit in den Bunkern nach oben 
steigen und durch in der Decke der Bunker be- 
findliche Offanngen in die freie Luft abströmen 
wird, die Anbringung von Exhaust- Ventilatoren 
zur Beseitigung dieses Gases an sich allerdings 
nur vorteilhaft wirken konnte. Diese Ventilatoren 
haben aber den Nachteil, daß beim Öffnen der 
unten im Kesselranm befindlichen Bunkertüren 
durch letztere vom Kesselranm aus ein energischer 
Luftzutritt zu den Kohlen stattfinden würde, der 
bei Neigung der Kohlen zur Selbstentzündung 
wegen Beförderung der Oxydation nur schädlichen 
Einfluß ausüben könnte. Auch ist die Anbrin- 
zung von Exhaust-Ventilatoren mit dem weiteren 
Nachteil verknüpft, daß den Leuten in den Bunkern 
nur die Luft von dem heißen Kesselraum 
zugeführt und hierdurch das Arbeiten in diesen 
Räumen, insbesondere in den Tropen, geradezu 
unerträglich gemacht werden würde. 

Was endlich den in Vorschlag gebrachten 
Gebrauch von Sicherheitslampen anbetritft, 
sind dieselben während des Betriehes, wo 
offenen Feuer in den Kesseln brennen, 


her 


so 
dic 
ohne 








Wert. Sie würden höchstens im Hafen in Frage 
kommen und auch dann nur, wenn keine Kessel- 
feuerung im Gange ist und keinerlei Reparaturen 
in den den Bunkern benachbarten Räumen bei 
offener Lampe auszuführen sind.« 


Ist anzunehmen, daß die See - Berufsgenossen- 
schaft auch gegenwärtig den vor acht Jahren ge- 
äußerten und, wie jeder zugeben wird, gut begrün- 
deten Standpunkt vertritt, dann wird die Anregung 
des Seeamts kaum die von ihm erwartete Wirkung 
haben. Auf alle Fälle ist der Standpunkt des See- 
amts aber so wichtig, daß er von fachkundiger Seite 
geprüft werde. Dieser Aufgabe wird sich Anfang 
nächsten Monats der hamburgische Seeschiffer-Verein 
unterziehen. Dabei mag es angebracht sein, den 
Bunkerbrand an Bord des Dampfers »Hamburg« mit 
einem Wort zu streifen. Wer den Sachverhalt nicht 
genau weiß, könnte geneigt sein, diesen Fall und 
seine Begleiterscheinungen für die hier zur Be- 
sprechung stehende Frage auszunutzen. Das wäre 
irrtümlich. Das Feuer auf der »Hamburgs entstand 
nicht in den Bunkern, sondern im hinteren Lade- 
raum, der für eine bevorstehende Reise «les Kaisers 
mit Bunkerkohlen ausgefüllt war. Da wird man 
allerdings für die Kohlen in’ derartigen Räumen 
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dieselben Vorsichtsmabregeln wie für Kohlen ak 
Ladung fordern müssen. Wenn sie bier mit Bezug 
auf Ventilation nicht vorhanden waren, so war dafür 
nicht die Reederei, sondern das Reichsmarineamt 
als Charterer des Schiffes verantwortlich zu machen. 
Das Seeamt Hamburg, das auch diesen Unfall unter- 
sucht hat, wird überall Unterstützung finden, wenn 
es in der Begründung seines Spruches im Falle 
»Hamburge sagt: 

-Das Seeamt hält es daher in Übereinstimmung 
mit dem Reichskommissar für dringend geboten, 
daß auch für Reservebunker die sonst für Kohlen- 
ladungen so streng verlangte Oberflächenventilation 
hergestellt wird. Ergeben sich später beim Öffnen 
des Bunkers nach dem Heizraum zu durch die 
Ventilation so schwere Nachteile für die in dem 
Bunker trimmenden Leute, sie die See 
Berufsgenossenschaft befürchtet, so wird weiter 
zu prüfen sein, ob diese Nachteile die Vorteile 
überwiegen, welche dureh Einführung der Ober- 
flächenventilation gewonnen werden. Wenn dies 
aber der Fali ist, so würde immerhin die Mög- 
lichkeit gegeben sein, dann, wenn der Bunker 
nach dem Heizraum zu geöffnet ist, die Öber- 
flichenventilation wieder abzudichten.« 


wie 





Die Hiifen von London und Liverpool. 


Vou N. N., Hamburg. 


Von den vielen bedeutenden in das Ingenieurfach 
schlagenden Arbeiten, die das Board unternommen 
hat, ist die am meisten auffallende die Ausbaggerung 
der Barre vor der Flußmündung und eines Seekanals 
nach dem Hafen. Seit 1890 sind rund 100 Mill 
Kubikmeter Sand entfernt worden, und die Wasser- 
tiefe in dem ausgebaggerten Durchschnitt durch die 
Barre beträgt nach dem Bericht der Ingenieure vom 
27. Juli 1906 etwa 27 Fuß bei niedrigstem Wasser- 
stande der Springtide. Wührend der letzten sechs 
Jahre sind alle alten Docks umgebaut, so daß sie 
allen modernen Ansprüchen genügen. Die ersten 
Schritte sind getan. um die Docks mit reichlichen 
Eisenbahnverbindungen auszustatten. Die  kost- 
spieligen Arbeiten in Verbindung mit dem Ausbau 
der Tranmere Bay nähern sich der Vollendung, und 
auf diesem Teile des Grundbesitzes des Board ist 
eine Schiffswerft im Bau begriffen. die nach ihrer 
Fertigstellung eins am ausgestatteten 
Werke dieser Art in ganz Großbritannien sein wird. 
Der Schiffbau an der Merser weist seit Jahren einen 
Rückgang auf, doch erhofft man nach der Vollendung 


der besten 


des erwähnten Werkes eine Wiederbelebung dieser 
Industrie. Das Board baut zur Zeit auch ein neues 
imposantes Bureau-Gebäude für die Docks. 
auch das Board in den letzten fünf Jahren einen 
Kapitalaufwand von über 5 Millionen £ aufzuweisen 


Wenn | 


(Schluß.} 


hat, so ist doch die Entwickelung des Hafens eine 
so rapide gewesen, daß demnächst die Inangriffnahme 
eines großen Projekts für die weitere Ausdehnung 
des Hafens erforderlich sein wird. Das vom Parlament 
jüngst genehmigte Projekt sieht den Bau eines 
gewaltigen Seemolo vor, der definitiv die neuen 
Docks am Nordende gegen die See abschließen soll. 
In den bestehenden Flußmolo sollen zwei neue Ein- 
fahrten von je 130 Fuß Breite eingeschnitten werden, 
die in ein Vestibül-Dock führen, von welchem aus 
zwei andere Docks sich öffnen, in denen Dampfer 
bis zu 850 Fuß Länge untergebracht werden können. 
Die Kosten dieses Werkes werden sich wahrschein- 
lich auf etwas über 4 Millionen £ belaufen; doch 
werden natürlich verschiedene Jahre vergehen, bis 
es vollendet ist. 

Wenn man den Handel einiger großer Welt- 
häfen mit einander vergleicht, so ergibt sich, dab 
London immer noch an der Spitze steht, mehrer 
andere Häfen ihm aber nicht viel nachgeben. Der 
Wert des Londoner Handels wird auf £ 285 000 000 
proJahr geschätzt, der von Liverpool auf £ 277500000. 
| In Nordamerika figuriert New York mit £ 221 000000; 
es wird indessen in Europa von Hamburg mit 
£ 230 000 060 übertroffen, und auch Marseille mit 
. £ 186000000 und Antwerpen (einschließlich des 
| Kanal- und Flußverkehrs) mit £ 150 000 000 weisen 
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ganz ansehnliche Ziffern auf. Die Zahlen der beiden 
großen englischen Häfen umfassen allerdings nicht 
den Wert des Küstenhandels, was bei den übrigen 
angegebenen Ziffern der Fall ist. Ob London auf 
die Dauer imstande sein wird, seine Stellung als 
größter Hafen der Welt aufrecht zu erhalten, wird 
zweifelhaft angesichts der Tatsache, dab neue Arbeiten 
im Hafen gegenwärtig stagnieren; denn in den 
letzten fünf Jahren haben die drei Londoner Dock- 
gesellschaften zusammen einen Kapitalaufwand von 
weniger als £ 500000 zu verzeichnen. also noch 
nicht den zehnten Teil von Liverpool. Verdenken 
kann man es den Londoner Dockgesellschaften 
eigentlich nicht, daß sie keine großen Neuausgaben 
riskieren wollen, da das Damoklesschwert der 
Expropriation über ihren Häuptern hängt. Glück- 
lieherweise sind die vorhandenen Einrichtungen des 
Londoner Hafens noch nicht äußersten 
frenze ihrer Leistungsfühigkeit Anspruch 
genommen, aber der geringe Kapitalaufwand und 
der daraus folgende Mangel an Anpassung an die 
wechselnden Bedürfnisse des Handels können nur 
ein Resultat haben. Die Bedürfnisse des modernen 
Handels stellen von Jahr zu Jahr größere Ansprüche, 
and derjenige Hafen, der nicht die reichlichste 
und sparsamste Gelegenheit zur schnellen Behand- 
lung von Schiffen und Ladungen bietet, wird zweifel- 
los im Laufe der Zeit von den besser ausgestatteten 
Häfen überholt werden. 

Die Dringlichkeit der Frage einer einheitlichen 
Hafenverwaltung für London braucht daher nicht 
hervorgehoben zu werden; sie wird auch in beteiligten 
Kreisen allgemein anerkannt, aber die Angelegen- 
heiten des Hafens müßten endgültig den Händen 
Gesellschaften überlassen oder ein Hafentrust 
-ehnell geschaffen werden. Eine Fortdauer des 
gegenwärtigen Zustandes der Ungewißheit kann 
jedenfalls nur verderblich wirken. Liverpool schaffte 
die städtische Kontrolle im Jahre 1857 ab, so kann 
London sie jetzt doch nicht einführen. Die un- 
zünstigen Resultate einer städtischen Hafenverwaltung 
in Bristol und Preston können den Londoner Inter- 
doch nicht entgangen sein. Die un- 
befriedigende Art und Weise, in der das London 
County Couneil die Geschäfte der Dampfer auf der 
Themse geleitet hat, dürfte der Londoner Handels- 
welt kaum Vertrauen zu seiner Fähigkeit einflößen, 
die (seschäftsführung des größten Welthafens zu 
kontrollieren. Außerdem scheint es nicht der geeignete 
Augenblick zu sein, über 30 Millionen £ zu den 
anderen Verbindlichkeiten des London County Council 
hinzuzufügen. 

Ein öffentlicher Trust auf der Grundlage des 
Mersey Docks and Harbour Board dürfte die glück- 
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lichste Lösung der Frage sein. Von den vielen 
Schwierigkeiten, die der Erreichung dieses Resultates 
im Weges stehen, ist die bedeutsamste die Geld- 
frage. Es würde mindestens 24 Millionen £ er- 
fordern, die Aktionäre der drei Dockgesellschaften 
auszukaufen. Dazu würden noch 7 Millionen £ 
kommen. um den Hafen auf die Höhe moderner 
Bedürfnisse zu bringen, so daß also von Anfang an 
mit einer Schuld von 31 Millionen £ zu rechnen 
wäre, Von der höchsten Wichtigkeit wäre es, daß 
die Hafenaktien einen möglichst niedrigen Zinsfuß 
zu tragen haben: denn der Unterschied einer Ver- 
zinsung von 3 und 31/, pZt. würde jährlich nicht 
weniger als £ 150000 bedeuten. Dagegen ist es 
sehr fraglich, ob Kapitalisten Hafenaktien auf einer 
3 prozentigen Basis ohne eine nationale oder städtische 
Garantie zeichnen würden. Die Nettoeinnahmen der 
Dockgesellschaften würden bei der jetzigen Lage der 
Dinge nicht mehr als 3 pZt. Erträgnis auf den an- 
genommenen Kaufpreis von £ 24000000 abwerfen. 
Will man daher nicht eine fast prohibitiv wirkende 
Belastung auf die Schiffahrt und dem Handel des 
Hafens wälzen, erscheint es unvermeidlich, 
wenigstens auf einige Jahre zu einer nationalen 
oder städtischen Garantie seine Zuflucht zu nehmen. 
Der Erfolg der Hafenverwaltung von Liverpool unter 
einem öffentlichen Trust ist jedoch so in die Augen 
fallend und die Vorteile einer solchen Verwaltung 
gegenüber einer städtischen oder staatlichen Kontrolle 
sind in Londen so zahlreich und gewichtig, daß 
man nur die Erwartung hegen kann, die Frage der 
Schaffung eines Trust-Board für den Hafen von 
London werde die sorgsamste Erwägung finden, 
zumal da eine baldige Lösung der Londoner Hafen- 
frage nicht nur die Engländer, sondern auch alle 
am Verkehr mit London beteiligten kontinentalen 
Häfen interessiert. 
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(Wie der Präsident des Handelsamtes, Mr. Lloyd- 
George, am 22. November auf dem Essen der 
»Shipping Gazette« bekannt gab, wird er noch ein 
weiteres Jahr mit dem Einbringen einer Vorlage 
über die Verwaltung des Londoner Hafens warten. 
Dieser Entschlufi hat im allgemeinen keine unfreund- 
liche Aufnahme gefunden, denn Mr. Llovrd-George 
erklärte, daß es ihm gegenwärtig wegen der einander 
hart widerstreitenden Ansichten aller bei der Lösung 
der Aufgabe in Frage kommenden Stellen unmöglich 
sei, ein begründetes Urteil zu fällen. Da der Präsident 
den Wert städtischen Einflußes auf die Verwaltung 
besonders hervorgehoben hat, glauben die englischen 
Schiffahrtskreise, daß die Munizipalität ein starkes 
Wort bei der zukünftigen Regelung der Londoner 
Hafenverwaltung mitzusprechen haben werde. D. R.) 
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Lage der japanischen Schiffahrt nach dem Kriege. 


Nachdem Ende März d. J. der Rücktransport der japanischen 
Truppen aus der Mandschurei und Korea bis auf die vier Divi- 
sionen, die dort als Garnison bleiben, beendigt und mit der um 
dieselbe Zeit erfolgten Aufhebung der japanischen Prisengerichte 
gleichsam der letzte Rest des Kriegszustandes beseitigt worden 
war, haben sich für die japanische Handelsflotte. die mit dem 
größten und besten Teil ihres Dampfermaterials seit dem 
Dezember 1903 unter dem Zwange der Anforderungen von 
Heer und Marine gestanden hatte, mehr und mehr wieder 
normale Friedensverhältnisse eingestellt. Tusbesondere sind die 
his zum Kriege in der großen überseeischen Fahrt beschäftigt 
gewesenen Dampfer der Nippon Yusen Kaisha und Toyo Kisen 
Kaisha jetzt sämtlich wieder ihrer gewöhnlichen Bestimmung 
zurückgegeben worden. Von den drei bekanntesten japanischen 
Reedereien sind die beiden genannten, die das zur Verwendung 
als Hilfskreuzer und Transportschiffe geeignetste Material stellen 
konnten, durch den Krieg weit mehr in ihrem Betriebe gestört 


worden als die Osaka Shosen Kaisha, die in ihrem anf die 
japanischen, chinesischen und koreanischen Gewässer he- 


schränkten Verkehrsgebiet sich während des Krieges sogar 
erheblich ausdehnen und in der Zeit vom 1. Juli 1904 bis 
30. Juni 105 bessere Geschäfte machen konnte als vor dem 
Kriege und seit dem Friedensschlusse, Inzwischen haben aber 
auch die Nippon Yusen Kaisha, die ıhren Betrieb teilweise 
durch Arrangements mit ausländischen Reedereien aufrecht 
erhalten, und die Toyo Kisen Kaisha, die ihn gänzlich ein- 
gestellt hatte, ihren früheren Verkehr schrittweise wieder auf- 
nehmen können. Den Anfang machte die Toyo Kisen Kaisha, 
indem sie schon Ende September v. J. mit der »Amerika Maru« 
ihre Linie über Honolulu nach San Franzisko wieder erüffnete. 
Im Januar folgte die Nippon Yusen Kaisha, deren Dampfer 
»Shinano Marae die frühere Verbindung der Nippon Yusen 
Kaisha mit Seattle auf der ganzen Strecke Hongkong— Japan — 
Seattle wieder aufnahm. Im Februar wurde dann mit der 
»Yawatu Marue die australische Linie und im April mit der 
*Bingo Marae auch die europäische Fahrt wieder eröffnet. 
Die frübere Bomharlinie der Nippon Yusen Kaisha ist eben- 
falls wieder in Betrieb genommen worden. Nur hat für diese 
Linie, deren Dienst jetzt auch auf Rangoon und Kalkutta aus- 
gedehnt ist, mit dem April d. J. die staatliche Subvention 
aufgehört. 

Die japanische Reederei kann sich aber nicht darauf be- 
schränken, ihre durch den Krieg unterbrochenen Verbindungen 
wieder aufzunehmen, sondern ist gezwungen, das Feld ihrer 
Tätigkeit zu erweitern, weil der Krieg für sie eine neue Lage 
geschaffen hat. 


Die Notwendigkeit, soweit wie möglich für den Ersatz 
der für Kriegszwecke requirierten Schiffe der Handelsmarine 
zu sorgen, führte während des Krieges nicht nur zu einem 
Chartergeschaft in fremden Schiffen, sondern auch vielfach 
zum Aufkauf solcher Schiffe, der die Zahl und den Tonnen- 
gehalt der japanischen Handelsflotte außeronlentlich vermehrte, 
sie gleichzeitig allerdings auch, da es sich großenteils um altes 
Material handelte, im Durchschnitt qualitativ verschlechterte 
Dazu kommt die Vermehrung durch Neubauten, die schon im 
zweiten Kriegsjahre einsetzte und bei der seit dem Friedens- 
schlusse außerordentlich gesteigerten Bautätigkeit auf den 
japanischen Werften bis Ende des nächsten Jahres, wo die 
bisher in Bestellung gegebenen Schiffe wohl fertig gestellt sein 
werden, zu einer weiteren ansehnlichen Zunahme der japanischen 
Handelsflotte führen wind. Eine fernere Quelle der Vermehrung 
sind schließlich die von den japanischen Prisengerichten kon- 
fiszierten Schiffe, die, auch wenn man die sämtlich in das 
erste Kriegsjalir fallenden Kriegsverluste der japanischen Kauf- 
fahrteiflotte — ea. 71000 R.-T. — abrechnet, noch einen Zu- 
wachs von 78000 R.-T. darstellen. Mögen auch manche dieser 


Schiffe in der japanischen Kriegsmarine Verwendung finden 
und andere an Ausländer verkauft sein oder noch werden, » 
dürfte doch der Rest, der in die Hände japanischer Reeder 
gelangt und zurzeit erst teilweise das japanische Register 
bekommen zu haben scheint, schließlich noch eine bemerkens- 
werte Vermehrang der japanischen Handelsmarine auch durch 
diese Kategorie von Schiffen engeben. 

Zablenmäßig stellt sich die Vermehrung. wie folgt: 

Es waren vorhanden an Dampfschiffen jeder Grüße (A) 


bezw. an registrierten Dampfschiffen von 20 Reg.-Tons 
aufwärts (B): ; 


A. B. : 
Ende Zahl Br-R-T. Zahl — Br.-R-T. 
1903....c0c00- 1570 663 220 1088 657 2469 
19O4.......... 1815 798 240 1224 To) 470 
105.2. 22044: 1977 939 504 1390 432 O81 
Ende April 1906 -- = 1423 951 052 


Aus diesen Ziffern geht hervor, daß sich die registriert 
japarische Dampferflotte von Ende 1903 bis April 1906 um 
nicht weniger als 335 Schiffe und 293 738 R.-T., d.h. um 
30,8 pZt. in der Zahl der Schiffe und 44,7 pZt. im Raum- 
gehalt vermehrt hat. 


Diese sehr starke Zunahme in kurzer Zeit hat die japanısche 
Reederei vor die Frage gestellt, was mit der sovertonnages 
gemacht werden soll, die to der japanischen Küstenfahrt we 
im Verkehr mit koreanischen und chinesischen Häfen and 
darüber hinaus bis zu den Straits - Settlements die Frachten, 
namentlich auch die wichtigen Kohlenfrachten*) drückt un! 
die Hauptschuld an der schon seit Anfang dieses Jahres in 
japanischen Reedereigeschift anhaltenden Depression xn tragen 
scheint. 

Diese Umstände und die impalsive Kraft eines siegreichen 
Kıieges drängen die japanische Reederei, für die schon der 
japanisch - chinesische Krieg den Ausgangspunkt einer neuen 
Epoche bedeutete, in der an wirtschaftlichen Projekten aller 
Art reichen Zeit nach dem Friedensschlusse mit Rußland zu 
neuen Unternehmungen, für die sie durch fleiBige Entsendunz 
von Berichterstattern ins Ausland die Grundlagen zu gewinner 
Das praktische Ergebnis dieser Bemühungen, die teii- 
weise bis in die Kriegszeit zurückreichen, beschränkt sich aber 
bis jetzt, wenn man von den ostasiatischen Nachhangewisern 
absieht, auf zwei neue Linien: 


sucht, 


1. auf die im Dezember v. Js. recht bescheiden ins Taten 
getretene südamerikanische Linie der Toyo Kisen Katshs 
(Hongkong— Japan — Callao—Iyuique) und 

2. auf die erst im Mai 1906 eröffnete Linie der Nipgen 
Yusen Kaisha (Hongkong — Swatau— Bangkok). 

Auf letzterer Linie, die dem Vernchmen nach einen 
wöchentlichen Dienst und eine Staatssubvention erhalten soll 
werden vorläufig in l4tägiger Fahrt zwei gecharterte mur- 
wegische Dampfer (Childar, 1735, und Prometheus, 1673 Br.- 
Reg.-Tons) verwendet, während die südamerikanische Linie der 
Toyo Kisen Kaisha bis jetzt nur von dem britischen Dampf: 
»Glenfarg«e (3647 Br.-Reg.-Tons) befahren wird, der in 4pm! 
seine zweite Reise nach Südamerika angetreten hat, mit weicher 
ein direkter Postdienst zwischen Japan, Peru und Chile eröffne" 
Auf dieser Linie, die mit der deutschen Kosm- 
linie vorläufig wohl kaum in fühlbare Konkurrenz tot. worm 
auf perwanische Baumwolle und Rohzucker sowie auf chilenischer; 
Salpeter als Rückfracht gerechnet, während die Ausreise I» 
der einstweilen noch sehr unbedentenden Ausfahr nach Sad- 
amerika sich hauptsächlich durch den Auswandererveriehr Ie- 


worden ist. 


") Diese sollen zurzeit ab Depot Moji nach Hongkong wet 
Singapore nur noch 1.30 bezw. 1.50 Yeu pro Tonse beige, 
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zahlt machen soll, der nach Südamerika indessen auch noch 
sehr der Entwickelung bedarf. Die Toyo Kisen Kaisha, für 
die wegen ihrer Beziehungen zu Hawaii, dem Hauptziel der 
japanischen Auswanderung, die Auswanderung besondere Be- 
deutung bat und deren Prüsident, Asano in Tokio, sich deshalb 
für eine wirksamere Organisation der Auswanderung sehr 
interessieren soll, hofft auch einen Teil des Frachtverkehrs 
zwischen der Westküste von Sidamerika und Britisch-Indien 
und Siidostasien, der jetzt über europäische Häfen geht, wohl 
aber nur von untergeordneter Bedeutung ist, in die Hand zu 
bekommen. Der ihr zugeschriebene Plan, den Endpunkt ihrer 
Fahrten von Hongkong nach Singapore zu verlegen, dürfte 
damit in Zusammenhang stehen. 


An die Entwickelung der neuen Siamlinie werden in der 
japanischen Presse große Hoffnungen geknüpft, weil der direkte 
und indirekte Handelsverkehr zwischen Japan und Siam sich 
jetzt schon auf über 10 Millionen Yen belaufe und noch eines 
bedeutenden Aufschwunges fühig sei. Die Linie würde auch 
von Durchfrschten profitieren, die ihr durch die europäische 
und nordamerikanische Linie der Nippon Yusen Kaisha zu- 
geführt würden. 


Bis auf diese bewlen neuen Unternehmungen und die Er- 
weiterung des japanischen Schiffsverkehrs in den Nachhar- 
gewässern befindet sich alles andere, was in der Presse in den 
letzten Monaten über Ausdehnungsbestrebungen der japanischen 
Reederei berichtet worden ist, noch im Stadium mehr oder 
weniger erörterter, aber noch unbestimmter Projekte, und zum 
Teil handelt es sich augenscheinlich nicht einmal um wirkliche 
Projekte, sondern nur um Gerüchte von Projekten. 


Der ersteren Kategorie dürften die Zeitangsmeldungen 
zazuzählen sein, wonach die Toyo Kisen Kaisha beabsichtige, 
ihren südamerikanischen Dienst über Chile ‚hinaus nach 
\rgentinien und namentlich Brasilien auszudehnen. Dazu ist 
aber viel Geld und Schiffsmaterial erforderlich, um mit den 
dort bestehenden Dampfschiffahrtsgesellschaften in Konkurrenz 
zu treten, und wie diese Erfordernisse beschafft werden sollen, 
ist nicht gesagt Neuerdings heißt es deun auch in der Presse, 
daß die Fortsetzung der sudamerikanischen Linie über Chile 
hinaus aufgegeben sei, aber daran gedacht werde. eine japanische 
Linie zwischen Marseille und Brasilien einzurichten, eine Nach- 
richt, die erwähnt sein mag, wenn sie auch schwerlich Be- 
schtung verdient, Richtig erscheint nur, daß die diplomatische 
Vertretung Japans in Brasilien sich für Ausdehnung der 
japanischen Schiffahrt auf dieses Land interessiert und der 
Betriebsdirektor der Toyo Kisen Kisen Kaisha, Herr Shiraichi, 
auf Veranlassung des kürzlich verstorbenen japanischen Ge- 
samlten in Rio de Janeiro eine Informationsreise dorthin unter- 
nommen hat. 


In das Gebiet leerer Zeitungsgerüchte dürfte dageger. die 
im Herbst v. J. in der Presse in England aufgetauchte Nach- 
richt von der Bildung eines Anglo-Japanese Shipping Combine 
init 5 Millionen £ Kapital chenso zu verweisen sein, wie die 
seit Februar d. J. in der amerikanischen Presse immer wieder- 
xehrende Meldung von dem japanischerseits beabsichtigten Auf- 
kauf amerikanischer Schiffahrtslinien. Daß die Japaner, wenn 
sie an die Erweiterung ihrer Schiffahrt auf dem Weltmeer 
denken, ihr Auge auf den Pacifie richten, ist natürlich und 
von dem Präsidenten der Nippon Yusen Kaisha, der größten 
japanischen Reederei, Kondo, schon vor dem Kriege mit Ruß- 
Jand in einer auf der General-Versammlung der Nippon Yusen 
Kaisha am 26, November 1003 gehaltenen Rede ausgesprochen 
worden, 

»The Nippon Yusen Kaishac, so lautet die betreffende 
Stelle in der englischen Übersetzung, »is determined that it 
will soon take steps to enhance the prestige of its maritime 
enterprise on the Pacific. If any eneroach upon our lines, 
we will oppose him to the faste Von solchen Gedanken bis 
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zum Aufkauf teurer amerikanischer Schiffahrtlinien ist aber 
für ein Land von begrenzten Möglichkeiten, wie es Japan ist, 
ein weiter Schritt. 

Gewöhnlich werden diese Meldungen mit der Pacific Mail 
einerseits und der Toyo Kisen Kaisha anderseits in Verbindung 
gebracht: neuerdings sind aber auch auf amerikanischer Seite 
die Oceanic Steamship Co. und auf japanischer Seite die 
Nippon Yusen Kaisha genannt worden, welch letzterer andere 
Meldungen die Absicht zuschreiben, zusammen mit der Boston 
Steamship Company der Oceanic, mit der man in Neuseeland 
unzufrieden wäre, Konkurrenz zu machen. 


Daß die Nippon Yusen Kaisha sich mit solchen Ankaufs- 
projekten mindestens jetzt nicht trägt, machen schoo die vielen 
von ihr beschlossenen und schon vergebenen Neubauten wahr- 
scheinlich, die ihre Mittel zunächst voll in Anspruch nehmen 
werden. Und die Toyo Kisen Kaisha ist nur eine Reederei 
mit einem zur Hälfte eingezahlten Aktienkapital von 6) 
Millionen Yen, mit Reserven von 562674 Yen und einem 
Besitz von fünf mehr oder minder unmodernen, schon längst 
zum Verkauf bestimmten Schiffen von 27541 Br.-R.-T., der 
bis Ende 1907 durch zwei Tarbinendampfer von zusammen 
27000 R.-T. vermehrt werden würde, die von der Mitsu Bishi- 
Werft in Nagasaki gebaut oder, richtiger gesagt, aus größten- 
teils ausländischem Material zusammengesetzt werden. Und 
diese Reederei wird also an den Ankauf der Pacific Mail oder 
der Oceanic oder gar beider nieht denken können. Das ganze 
dazu nötige Kapital anfzutreiben, könnte die Toyo Kisen Kaisha 
nicht hoffen, Es würde ihr auch der Ankauf nichts nützen, 
denn wenn nicht der ganze Aktienbesitz in japanische Hände 
übergeht. so würde ihr auch eine staatliche Sabvention für 
den Betrich mit den neuen Schiffen vorenthalten bleiben. Ob 
und wie aber der neuerliche Kapitalbedarf der Osaka Shosen 
Kaisha und ebenso der Toyo Kisen Kaisha befriedigt werden 
kann, bleibt abzuwarten. Ihre verschiedenen Anfragen wegen 
ausländischen Kapitals sind bisher erfolglos gewesen, auch in 
England. wo man ohnehin schon eine mäßige Neigung zu 
Kapitalanlagen im Schiffahrtsgewerbe hat. Es may diese 
Erkenntnis sein, die neuerdings die japanischen Keedereikreis- 
zu dem Verlangen veranlaßt hat, es möchten auf gusetz- 
geberischem Wege für die Verpfändung von Schiffen äßnliche 
Vorschriften erlassen werden. wie sie seit vorigem Jahr für 
die Verpfändung von Eisenbahnen, Bergwerken und Fabriken 
bestehen, Es scheint dabei aber übersehen zu werden, dab 
ausländische Kapitalisten, die für japanische Reedereien Geld 
geben sollen. mehr verlangen werden als bloß ein Verpfündungs- 
gesetz, nämlich, daß die betreffenden Schiffe mit europäischen 
Kapitänen und wenigstens teilweise auch mit europäischen 
(Mfizieren und Maschinisten besetzt 
Gesellschaften versichert werden.“ 


und be: ausländischen 
Sonst dürften ausländische 
Kapitalisten von japanischen Schiffen als Pfandobjekten nichts 
wissen wollen, da Schiffsunfälle in Japan ziemlich häufig sind, 
zumal jetzt, wo es bei dem sehr vergrößerten Bestande der 
japanischen Handelsflotte an gehörig qualifizierten japanischen 
Steuerleuten und Maschinisten mangelt, und die 
Häufigkeit der Schiffsunfälle zu einer Kalamität geworden ist, 
die den japanischen Reedereiverhand schon zu eindringlichen 


teilweise 


Mahnungen an das Schiffahrtspersonal veranlaßt hat und in 
dem Bericht der Usaka Shosen Kaisha für das zweite Halb- 
jahr 1905 als einer der Gründe bezeichnet worden ist, die das 
Geschäftsergebnis ungünstig heeinflalit haben. 


Es ist daher kaum zu bezweifeln, dab die Gerüchte, wonach 
die Japaner drauf und dran wären, die amerikanische Schiffahrt 
vom Pacifie zu vertreiben, nur Ausstreuungen amerikanischer 
Schiffahrtsinteressenten sind. um auf das Repräsentantenhaus 
*) Die überseeischen Linien der N. YV. K. und T.K. K. 
sind teilweise noch so besetzt, bezw. sie fahren teilweise anit 
doppeltem Personal: es wird aber danach gestrebt, die Euro- 
pier ganz durch Japaner zu ersetzen. 
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zu Gunsten der im Senat bereits genehmigten Schiffahrts- | 


subventionen zu wirken. 

Anderer Art sind die Zeitungsmeldungen die 
Bestrebungen zur Schaffung eines Schiffahrtssyndikats unter 
den zum japanischen Reedereiverband (Senchu-Domeikai) 
gebérenden kleineren Reedern, Diese Bestrebungen, die sich 
‘larch einen gewissen, auch in der Subventionsfrage schon 
wiederholt hervorgetretenen Gegensatz gegen die grüßeren 
Reedereien kennzeichnen, datieren bis in die Zeit vor dem 
Kriege mit Rußland zurück, haben nach dem 
Friedensschluß eine festere Form angenommen, Danach sollte 
innerhalb. des Reedereiverbandes mit einem Kapital von 
‘20 Millionen Yen eine Gesellschaft gebildet werden, deren 
Flotte aus den den Verbandsmitgliedern gehörigen Schiffen 
von 1000 Reg.-Tons und darüber, nämlich aus 
56 Schiffen von je über 1000 R.-T., zusammen 82871 R.-T. 


üher 


aber erst 


Do » » 3 » 2000 > 3 128445 >» 
18 > > » » 3000 > » HO563 2 
3 > » » » 4000 « , 11808 > 


insgesamt 132 Schiffen von 283747 R.-T.. gebildet würde, 
Angenommen, daß von diesen Schiffen eine Anzahl wegen 
Reparaturen usw. zeitweise keinen Dienst tite, andere in un- 
regelmäßiger Fahrt beschäftigt würden, so blieben 98 Schiffe ühriz. 





[Dezember 1908, 





Die endgültige Organisation der Gesellschaft, die teilwese 
auf staatliche Subvention rechnete, sollte im April d. Js. statt- 
finden, muß aber nicht zu Stande gekommen sein, da vn 
dem Projekt ganz still geworden ist. Ein paar kleinere Projett+ 
ähnlieher Art, deren in der Presse gelegentlich einmal gedacht 
wurde, galten der Schiffahrt mit Vorder- und Hinterindien, 
Niederländisch-Indien und der Südsee. Besonders erwähnt sei 
schließlich noch das Projekt einer dreiwöchigen Schiffsver- 
bindung mit den Philippinen, für das angeblich der Vorsitzende 
der Handelskammer in Manila, Raphael de Castro Midalgo, dort 
und in Tokio agitiert und auch Interesse gefunden hat, Trotz- 
dem scheint auch dieses Projekt über das Vorbereitungsstadiom 
nicht hinausgekommen zu sein. 

Wenn im Vergleich zu diesen verschiedenen Projekten, 
die einstweilen nar als Zukunftspläne der japanischen Schift- 
fahrt interessant sind, das Expansionshedürfnis der japanischen 
Handelsmarine sich bisher in dem großen überseeischen Ver- 
Kehr nur mäßig betätigt hat, so ist andererseits der bedeutend«- 
Fortschritt nicht zu verkennen, welchen die japanische Schiff- 
fahrt in den Nachbargewässern gemacht hat. — 


Nach Berichten des Kaiser. Generalionsalats 
in Yokohama. 





Entscheidungen des Hanseatischen Oberlandesgerichts. 


Machtbefugnisse des Hafeninspektors in Hamburg. 


Weil 50 in Akkord arbeitende Schauerleute eines Kohlen- 
dampfers übermäßig angestrengt würden, verbot ihnen der 
Hafeninspektor das Weiterarbeiten, wodurch das Schiff, das 
ohne die Einmischung des Beamten noch am Abend desselben 
Tages gelöscht worden wäre. erst am anderen Tage leer ge- 
macht werden konnte, Die Charterer des Schiffes kürzten 
dem Staner darauf Mk. 400, die er ohne Erfolg vom Lohn der 
Arbeiter kürzen wollte. Er erhob nun Schadenersatz bei der 
Rolizeibehörde, worauf es zur Klage kam. — Das Landgericht 
wies die Klage ab, weil der Stauer andere Leute zur Ver- 
fügung hatte, die Arbeit also mit diesen hätte sofort fortsetzen 
können, dagegen erkannte das Landgericht, daß der Hafen- 
inspektor seine Bufugnisse überschritten habe. Das Oberlandus- 
gericht hielt das Vorgehen des Hafeninspektors aus folgenden 
Gründen für berechtigt: 

In dein Gesetz vom 26. November 1807 betr. Anstellung 
eines Hafeninspektors werden diesem — dem später ein 
zweiter Inspektor zur Seite gestellt ist — verschiedene Be- 
fugnisse gegeben: : 

1) Es wird bestimmt, daß ihm die Fürsorge für den 
Schutz der Hafenarbeiter gegen Gefahren für Leben und 
Gesundheit »nach Analogie der den Fabrikinspektoren zu- 
stehenden Befugnisse übertragen werde; 

2) ihm ist zu jeder Zeit der Zutritt zu allen Fahrzeugen 
und Arbeitsstätten im Hafen zu gestatten; 

th) er wird befugt, wenn seines Erachtens durch mangel- 
hafte Betriebseinrichtungen im Hafen eine unmittelbare Gefahr 
für Leben und Gesundheit der im Betriebe beschäftigten Leute 
besteht, sofort die zur Abwendung der Gefahr erforderlichen 
Anordnungen zu treffen und nötigenfalls die Fortsetzung der 
Arbeit bis zur Abstellung der gerügten Mängel zu untersagen. 

Nach dem Landgericht, das die Anwendbarkeit dieser 
letzten Bestimmung bestreitet, wünle die Voraussetzung für 
»in Einschreiten des Hafeninspektors nur dann vorgelegen 
haben, wenn man die durch Vertrag zwischen Arbeitgeber 
und Arbeitnehmer freieillig eingegangene Verpflichtung zu 
einem bestimmten Maß von Arbeit als eine Betriehseinrich- 
tong ansehen könnte, die infolge eines vom Arbeitgeber zu 
vertretenden Mangels eine unmittelbare Gefahr mit sich bringe 





Diese Voraussetzungen träfen aber nicht zu. Verpflichteten 
sich Arbeiter zu einer übermäßig langen Arbeitszeit, so liege 
darin kein dem Arbeitgeber zur Last zu legender Mangel. 
Ferner handle es sich bei jener Art und Weise der Ent- 
löschung durchaus nicht um eine „Betriebseinrichtung” im 
Sinne des Gesetzes. Damit sei dasselbe gemeint, was in der 
Gewerbeordnung »Betriebsvorrichtungen« genannt werde; das 
Gesetz habe Arbeitsmaschinen, Werkzeuge, Gerüste usw. im 
Auge, es handle sich um Schutzvorrichtungen zur Verhütung 
von Unfällen und Gewerbekrankleiten. Auch das Hamburger 
Gesetz beabsichtige lediglich die Beseitigung von solchen Ge 
fahren, die zu Betriebsunfällen führen könnten. Die Senats- 
motive stellten das klar und auch die Gewerbeaufsichtsbeamten, 
deren Tütigkeit die des Hafeninspektors entsprechen solle, 
würden nicht befugt sein, über die Arbeitsdauer erwachsener 
männlicher Arbeiter zu wachen. Damit sei nicht gesagt. dal 
der Hafeninspektor bier seine Mitwirkung überhaupt hätte 
versagen müssen, Es wäre immer noch Raum geblieben für 
die ihm nach den Motiven beigelegte durch Instruktion des 
Senats zu regelnde zweite Art seiner Tätigkeit, nämlich die 
der Beratung und Vermittelang. Er hätte eine Finigung 
zwischen Arbeitgebern und Arbeitern zu erzielen versuchen 
Das Landgericht fasse mit diesen Ausführungen das 
Gesetz zu eng auf. Möge auch die Mangelhaftigknit von 
Maschinen, Werkzeugen und derartigen zum Betriebe erforder- 
lichen Gegenständen in den meisten Fällen die Veranlassung 
zur Gefährdung der Arheiter geben und möge zunächst an sie 
gelacht sein, so stehe doch sprachlich nichts entgegen, unter 
der Betriehseinrichlung auch die Art und Weise, wie der 
Betrieb geregelt sei, zu verstehen. Auch dieser müsse 9 
eingerichtet sein, daß er, soweit tunlich, keine Gefahr für die 
Arbeiter mit sich bringe. Zu einer Betrichseinrichtang ia 
diesem Sinne gehöre es aber auch, und zwar sowohl nach der 
Gewerbeoninung wie nach dem bamburgischen Gesetz, dal bei 
gewissen schwierigen Arbeiten die genügende Arbeiterzakl 
eingestellt, für die Bedienung der Maschinen und Geräte ein 
damit vertrautes Personal verwendet und bei langandanernden 
Arbeiten für rechtzeitigen Ersatz der ermüdeten Arbeiter g* 
sorgt werde. Eine mangelhafte Betriebseinrichtung jaqdiestm 
Sinne sei in gleicher Weise geeignet, Gefahren für. aid 


mussen. 





43. Jahre. | 
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Gesundheit der Arbeiter mit sich zu bringen, wie die mangel- 
hafte Beschaffenheit von Betriebsräumen, Maschinen und Gerät- 
schaften. Da der Hafeninspektor der ihm gesetzlich zuge- 
wiesenen Fürsorge sonst nur mangelhaft würde nachkommen 
können, sei auch anzunehmen, daß ihm durch nas Gesetz auch 
in diesen Fällen die Befugnis zum unmittelbaren Einschreiten 
habe vewährt werden sollen. Tatsächlich lege nun aber hier 
in der langen ununterbrochenen Arbeit auch eine „mangel- 
hafte Betriebseinrichtung“ vor, olıne daß nachzupriifen sei, 
vb die Arbeiter tatsächlich nicht ohne Gefahr für Leben und 
Gesundheit hätte weiterarbeiten können. Wenn das Landgericht 
noch Gewicht darauf lege, daß die Arbeiter sich durch Ver- 
trag selbst in die Lage gebracht hätten, die übermäßige Arbeit 
auszuführen, so komme es bieranf nicht an. Das Einschreiten 
des Hafeninspektors geschehe im öffentlichen Interesse und 
ohne Rücksicht darauf, ob die Arbeiter die Gefahren selbst 
hätten vermeiden hönnen oder nicht. — 

Gegen diese theoretisierende Auslegung des Gesetzes hat 
sieh Herr Landrichter Dr. Hener im »Hambg. Corresp.« eben- 
überzeugend wie erschöpfend gewandt. Insbesondere 
bemerkenswert sind seine Ausführungen gegen die vom Ober- 
landesgericht dem Begriff „Betriebseinrichtung“ gewordene 
Auslegung. Dr. Heuer führt aus: 


x 


»Die »Betriebsvorrichtungene treffen nehen den Maschinen 
und Geräten die ganze zum Betriebe eines Gewerbes gehörige 
Einrichtung: Motoren, Transmissionen, Arbeitsmaschinen, Werk- 
zenge, Fahrstiihle, Transportvorrichtungen, Gerüste u. dergl. 


Im Hinblick auf die an Bord eines Schiffes vorzunehmenden 
Arbeiten würde man entsprechend als solche Vorrichtungen 
die Lade- und Lischeinrichtungen. die Sicherung der Zugänge 
zum Schiff und dessen einzelnen Räumen, das Geschirr und 
ähnliches zu betrachten haben. Das, was in unserem Falle 
in Frage stand, nämlich die Vereinbarung zwischen Stauer und 
Schanerleuten, daß ein zu entlöschendes Schiff binnen 
bestimmter Frist leergemacht werden solle, kann nun als 
»Einriebtung« im obigen Sinne, geschweige denn als »Vor- 
richtung» nicht wohl betrachtet werden. Was den Hafen- 
inspektor zum Einschreiten veranlaßte, war ja lediglich der 
Umstand, daß die Schauerleute zur Erfüllung ihrer über- 
nommenen Verpflichtung einer seiner Ansicht nach zu langen 
Arbeitszeit benötigten, und die Befürchtung, daß jene sich in 
einer ihrer Gesundheit geführlichen Weise überanstrengen 
würden. Wenn der Beamte daneben etwa befürchtet haben 
sollte, daß die Schauerleute infolge der andauernden schweren 
Arbeit und der dadurch eingetretenen Ermüdung zur ordnungs- 
mäßigen Bedienung der benutzten Maschinen und Geräte nicht 
länger im Stande seien und sich dadurch gegenseitig gefährden 
könnten, und das Oberlandesgericht sein Einschreiten aus 
diesem Grunde für gerechtfertigt hält, so ist dagegen zu 
bemerken. daß eine solche Gefahr doch lediglich eine Folge 
der zu langen Arbeitszeit und der menschlichen Natur, nicht 
aber von Betriehseinrichtungen in obigem Sinne sein würde 
Eine solche Gefahr kann durch keinerlei zur Verhütung von 
Unfällen geeignete Vorrichtung beseitigt werden.« 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Kollision zwischen dem verankerten Dampfer „Austa“ 
und den Schleppkähnen „Bremen 7% und „Bremen 81” bei 
Eiswarden auf der Weser. 


ber Unfall ereignete sich im | 


srarken Nebel und ist dadurch verursacht, daß der Führer des | 


Schleppzuges versucht hat, vor dem Bug des ankernden Dampfers 
zu drehen und zu Anker zu gehen. Die Führung des Dampfers 
»‚Austae trifft kein Verschulden. Nach dem Zusammenstoß ist 
beiderseits richtig gehandelt, (Bremerhaven. — Tod eines 
Schi fsmannes durch Kentern eines Bootes des Fischdampfers 
„Nautilus“. Das Fahrzeug war beim Kreuzen auf Rhinplate 
(Unterelbe} auf Grund geraten, und es sollte durch das Bont 
ein Warpanker angebracht werden. Der Anker, 200 Pfund 
schwer, hatte an Steuerbord gehangen und war von bier aus 
fallen gelassen. Dabei kenterte das Boot, denn der Anker- 
stock ging nicht von der Bootskante klar und der Schiffsmann 
ertrank. Der Unfall wäre wahrscheinlich vermieden worden, 
wenn der Anker in mehr seemännischer Weise vom Heck aus 
anstatt mitschiffs an der Seite ausgeworfen wäre, (Hamburg.) 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte, 

Ex wurden gesichtet: Am 31, Oktober auf 26° N 80° W 
{Florida-Straße): große verlassene Bark, Buchstaben lüngsseite 
»E. C, Railway N. Ge. — Am 9. November auf 49° 46° N 
13° 51) W: brennender Dampfer. — Am 23, Oktober auf 43° 
YN 43° 49 W: 10° herausragender Schiffsmast. — Am 
IL. November auf 40° 50° N 679 59° W; engl. Bark » White 
Wings«, Masten and Rahen standen noch, Backbord-Verschanzung 
wergewaschen. — Am 10. November auf 38° 25' N 74° 8' W: 
grancs Rettungsfloß. — Am 4. November auf 34° 40° N 75° W: 
Riggen eines Schoners und Wrackgut, — Am 4. November auf 
33° 7 N 78° 15° W: 15¢ herausragender Wrackmast und 
daran festes Wrackgut. — Am 6. November 25! ‚ Sm. SWeW 
von Charleston-Feuerturm, North Edisto-Einfahrt, peilt NzW 








Strandung des Fischdampfers „Karl Adolf“ bei Langeoog 
Das Schiff auf der Heimreise nach der Weser begriffen, hatte 
um 5'/, pm. Horns Riff Fewerschiff in 1 Sm Abstand passiert. 
dann S'/,W gesteuert. Um 12 ging der Kapitän von der 
Brücke und beauftragte den Bestınaun um 2 h, wenn Helgo- 
land in Sicht käme, noch einmal zu fischen, sonst mit halber 
Kraft der Weser zuzufahren. Um 5h 40 am. lief der Dampfer 
auf, kam aber schon nach */, Stunden wieder frei. Das Wetter 
war von 2h ab unsichtig geworden. Bis zur Strandung ist 
nicht gelotet worden; die Karte hat der die wachehabende 
Bestmann nicht eingesehen. Über den Unfall ist nichts in 
das Schiffstagebuch eingetragen, auch der Mannschaft ver- 
boten worden, davon zu sprechen. Der Unfall ist verschuldet 
durch sehr fahrlässige Navigierung des Steuermanns Sch. und 
des Kapitäns T., welct: letzterem durchaus ungenügende Wacht- 
übergabe und mangelhafte Journalführung sowie: Unterlassung 
der Meldung von der Strandung an die Reederei zur Last 
fällt. (Bremerhaven.) 





”, 10: Viermast-Schonerwrack, Besansmast ragt 10° über 
Wasser. Am 5. November auf 31° 33° N 78° 43° W: 
gefährliches Wrackgut. — Am 4. November auf 44° 2% N 
54° W: entmastetes überflutetes Wrack, Bugspriet ragt 8° 
heraus. — Am 29. Oktober auf 38° 32: N 37° 49 W: rote 
Spierentonne. — Am 31. Oktober auf 51° 7 N 15° 14 W: 
Dampferwrack »Nemear, brennend. — Am 24. Oktober auf 
24°38 9° 30° O: Dampfer »Haversham Granges, brennend und 
~~ Am 16, November auf 58° N 21° O: verlassene 
Bark, Fockmast steht noch. überflutet (»Lennetine). — Am 
24. November nirdlich von Gotska Sandiin: Wrack. — Am 
19. November auf 47° 37'.N 8° 38° 0: herausragender Wrack- 
mast und Wrackent. 


verlassen. 


Eisberichte. : 
Es wurden gesichtet: Am 12. November auf 52° 6° N 
a DD W: a. — Am 13. Oktober auf 32° 2° N 55° We zwei 
kleine a a: auf 52° 7° N 64° 30) W: a und anf 52° IN 
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54° W: 2 grofe aa. — Am 17. Oktober auf 51° 55' N 54° 
31’ W: 2 große aa. — Am 25. September auf 55° 8 59° W: 
4 und am 29, September auf 51° 10'S 55° 50° W zwischen 
diesen Positionen viel Eis, mitunter a a und Felder, soweit 
das Auge reichte. — Am 29. September auf 51° 10° S 55° 
50 W, in Sicht von Falklands-Inseln: kein Eis mehr. — Am 
16. August auf 57° 5 S 62°16 W: a. — Am 16, August auf 
56° 57° 8 61°58 W: 2 aa. — Am 16. August auf 569575 
61° 53° W und auf 56° 55° 5 61° 35 W: vielea a und 
schweres Scholleneis. — Am 16. August auf 57°S 61° 30' W: 
3 a4. — Am 17. August auf 57° 8 61° 30' W und auf 56° 
53'S 61° 57° W: vereinzelte 4 a, wegen Schneetreiben wenig 
sichtig, — Am 17. August auf 56° 53° S 61° 52 W und auf 
56° 35° S 62° 8' W: eine massige Trift in NNW-Richtung von 
gewaltigen Eisinseln und a a. — Am 17. August auf 56° 30° 8 
62° W: a. — Am 17. August auf 56° 26° 8 62° 2) W und 
anf 56° 20'S 62° 5 W: Trift von a a und schweren Schollen. 
— Am 17. August auf 56° 30° 8 62° 8 W and auf 56° 2° S 62¢ 
MP W: in nordwestlicher Richtung sich erstreckende Trift von 
& & und schweren Schollen. — Am 17. Angust auf 56° 10° 8 
62° 30° W und auf 56° 8 620 139° W: Mauer von 4A und 
Inseln. — Am 17. August auf 56° # 5 62° 15 W und auf 
55° 45° 8 62° 15' W. in N—S-Richtung: zusammenhängende 
mächtige Eiswand. Aus der Richtung der Eiswände ertönt 
ununterbrochen das Geräusch der Brandung. miteinander 
kollidierender a a und Inseln und das Getöse dadurch zer- 
hrockelter, mächtiger, niederstürzender Eismassen, und das bei 
Nacht im Schneegestöber, — Am 18, August auf 560 5 62° 
ay W und auf 55° 10° 8 62° 4% W, auf NNW-Kars: ver- 
einzelte AA. — Am 5, September anf 56° S 64° W: 2a. 
— Am 5. September auf 55° 18° 5 59° 42' W, auf NNO-Kurs: 
große gebirgsartige Eismassen, später noch Eisscholien und « a. 
— Am 24. August auf 56° 55 63° 25° W und auf 54° 50 8 
60° 25° W: durchsegelte Eismassen, 125 Sm. weit. — Am 
23, Juni auf 55° 6° S 63° 3 W: grofer & und auf 55° 21° 8 
2° 37° W: schweres Scholleneis, — Am 23. Juni auf 56° 
16 S 63° & Wr& und Scholleneis. Auf 506°3 60° W: 
großer &. 





Schiffbau. 


Stapellänfe, 

Auf der Werft der Northumberland Shiphuilding Co. 
in Howdon on Tyne lief am 15. November ein Frachtdampfer 
von 7300 T. Tragfähigkeit für die «Midgud«. Deutsche See- 
verkehrs- Aktiengesellschaft, Nordenham, vom Stapel. Das 
Schiff, ein Schwesterschiff der auf gleicher Werft für die 
Gesellschaft erbauten Dampfer  »Midgani«, und 
»Wangarde, erhielt den Namen »Btgard«. Die Ablieferung 
des Dampfers soll Mitte Dezember erfolgen. 


* * 
* 


Am 28, November ist von der Werft von Blohm & Voss, 
Hamburg, der für Rechnung der Deutschen Dampfschiffahrts- 
tiesellschaft »Kosmos:, Hamburg, erbaute Doppelschrauben- 
dampfer No, 192 »Rhodopis- von $500 Tons Tragfähigkeit 
glücklich vom Stapel gelaufen. Der Neubau mißt: 410% 
50 6 >< 3166". Die beiden dreifachen Expansionsmaschinen 
von zusammen 3000 indizierten Pfeitlestärken erhalten ihren 
Dampf aus drei auf 15 Atmosphären konzessionierten und mit 
kunstlichem Zug eingerichteten Stahlkesseln. Die Geschwindig- 
keit des Schiffes ist auf 12 Knoten bemessen. 


» a 
« 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 19. November erfolgte die Probefahrt des auf der 
Werft der Stettiner Oderwerke für Altonaer Rechnung et- 
bauten Aochseefischdampfers >Kehdingen:. Der 
mißt: 418% 784.15 Meter. Eine Dreifach- Expansions- 
maschine, die ihren Dampf von einem Kessel von 130 qm 








» Asgande 


Neubau 
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Heizfläche und 13 Atm, Überdruck erhält, soll dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 11 Knoten in beladenem Zustande geben, 





Die Merchant Shipping Act ist am 23. November 
vom englischen Unterhaus in dritter Lesung genehmig 
worden. Die Vorlage ging darauf dem Oberhaus zu, das sie 
in erster Lesung genehmigte. Über die Abänderungen de 


Gesetzes wird in nächster Nummer gesprochen werden. 
Bi 


“ 
oe 


Die Dampfschiffahrtsgesellschaft »Neptun« 
zu Bremen wird zur Hebung des Stückgutverkehrs anf dem 
Dortmund-Emskanal die regelmäßigen Schiffsverbindungen yon 
den Emshäfen nach den Östseehäfen derart vermehren, dab in 
Zukunft nach Stettin jede Woche und nach Danzig und Kinis- 
berg alle zehn bis zwölf Tage regelmäßige Verbindungen sind, 


* - 
” 


Während der Verhandlungen zwischen Preufien und 
Hamburg über die Vertiefung des Köhlbrandes hua 
Preußen neuerdings den Vorschlag gemacht, die Süderelbe bei 
ihrer Vereinigung mit der Norderelbe abzuscheeren und mit 
einer Schleuseneinrichtung zu versehen, so daß auf diew 
Weise der rasche Strom der Süderelbe gehemmt ond « 
erreicht wird, daß das für die Vertiefung des Kühlbrands er- 
forderliche Wasser nicht der an sich schon reichlich wasser- 
armen Norderelbe, sondern der Süderelbe entnommen winl. 
Die hamburgischen Wasserbautechniker haben diesen Vorschix 
eingehend geprüft, aber gefunden, daß er nicht geeignet it, 
die von der Vertiefung des Köhlbrandes zu erwartende 
Gefährdung des Wasserstandes der Norderelbe fernzuhalten. 


= s 
= 


Die Städtischen Kollegien in Flensburg haben den Bac 
eines Kaischappens genehmigt. Damit ist dem 
Wunsche der Kaufmannschaft entsprochen, die seit einem 
Jahrzehnt den Antrag auf Schaffung besserer Töschgelegenkeit 
stellte und von Jahr zu Jahr zusehen mußte, wie in Er- 
mangeluog von Kaischuppen die Interessen der Kaufmann- 
schaft immer weiter zurückgestellt und Flensbares Handel von 
anderen Städten überflügelt wurde. Der Kaischuppen wir 
an der östlichen Hafenseite errichtet, parallel mit dem Ufer. 


¥ * 
“ 


Die Verhältnisse in der Ergänzung des Mannschaft» 
ersatzes sind in San Franeiseo nach dem Erdbeben 
unerträglicher geworden, als sie es je vorher waren, Der 
Bedarf an Arbeitskräften an Land ist so groß und die Aw- 
sichten, dort Geld zu vwerlienen. sind so verlockend, daß in 
neuerer Zeit, wie Shipping [lustrated« berichtet, neben 
Schiffsleuten auch desertiert sind. 
Dementsprechend sind auch die Kosten für Anheuerung von 
Leuten gestiegen. So sollen gefordert und bezahlt sein 100 5 
für jeden Mann, nämlich 70 8 Blotgeld, 5 $ Heuerungsgehähr 
und 25 8 Vorschuß, . 


jüngere Schiffsoffiziere 


a we 
® 


Am 24. November ist in Hamburg der ehemalige Kapitin 
spätere Segelschiffsreeder C. M. Matzen an einem 
Schlaganfall im 76. Lebensjahre gestorben. Im Lebensgang 
des Reeders Matzen spiegelte sich der Werdegang der mittieren 
Einst, vor etwa 20 Jahren, leitete er 
eine bedeutende Partenreederei, nach und nach sehmolz se 
bis zur Auflösung zusammen, denn die Segelschiffe brachten 
nichts, gar nichts mehr ein. Der Verstorbene gehörte bis 
zum Tode der Kommission zur Liqnidation der Seemannskssw a. 


und 


Segelschiffahrt wieder. 


” « 


Am 1. Dezember wird wie alljährlich das Stiftungsfet 
der Deutschen Seemannsschale auf Wal 
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durch eine festliche Veranstaltung gefeiert. Hierzu sind An- 
whörige ans Kapitins- und Schiffsoffizierskreisen als Gäste 
willkommen. Die Abfahrt von den St. Pauli-Landungsbrücken 
findet um 3 Uhr, die Rückfahrt um 5'/, Uhr statt. 





Vermischtes. 


Die Kolliision „Kaiser Wilhelm der Große“ — „Orinoco“. 
Bein Verlassen des Hafens von Cherbourg kollidierte der Nord- 
deutsche Lloyd - Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm der Große« 
wit dem einkommenden Royal Mail Dampfer »Örinoooe. Nach 
dem Bericht, den Kapitän Cuppers über den Sachverhalt dem 
Norddeutschen Lloyd erstattet hat, war »Kaiser Wilhelm der 
Großes zwar das nach rechts auszuweichende Schiff. jedoch 
gab er dem »Orinoco« so rechtzeitig Kennteis von seiner Ab- 
sicht und forderte ihn so unzweideutig und wiederholt (2 Töne) 
auf, den Kurs beizubehalten, damit sich beide Schiffe Steuer- 
hord zu Steuerbord passieren sollten, daß es unverständlich 
ist, weshalb »Orinoco« nicht auf die Signale reagierte, sondern 
unbekümmert um sie Steuerbordruder gab und dadurch zur 
Kollision beitrug. Eine spätere seeamtliche und gerichtliche 
Untersuchung wird ja nüberen Aufschluß bringen, bis dahin 
wird die Frage nach der Zuständigkeit des Gerichts von Inter- 
esse sein. Der Fall liegt ja insofern eigenartig, als ein deutsches 
und ein englisches Schiff innerhalb der französischen Territoriat- 
gewässer den Unfall hatten. Welches Gericht, das deutsche, 
englische oder französische wird nun in Anspruch genommen 
werden? Da »Kaiser Wilbelm der Grußs« zur Reparatur nach 
England gegangen ist, wird die Reederei des »Oringeo« wohl 
Jafür sorgen, daß der Kollisionsprozeß vor dem wegen seiner 
Rechtsprechung in deutschen Schiffahrtskreisen unbeliebten 
Admiralitätsgericht ausgefochten wirt. Das bezieht sich natür- 
lich nur auf die Schadensersatzansprüche. Für die Unter- 
suchung über die Ursachen des Unfalls bleibt allein das See- 
amt Bremerhaven zuständig. 


Schwedischer Reederei -Verband, Am 24, November 
ist in Stockton der „Schwedische Reederei- Verband“ gegründet 
worden, nachdem die am 7. November beratene Satzung mit 
geringfügigen Abünderungen Annahme gefunden hatte. Der 
Verband bezweckt, wie die »Börsenhalle« erfährt, in erster 
Linie die Wahrung der Interessen schwedischer Reeder als 
Arbeitgeber, doch behält man sich nach den Statuten vor, die 
Verbandstätigkeit für spätere Zeiten auch auf die Wahrung 
anderer Reedereiinteressen auszudehnen. Bezüglich der 
“Organisation wurde der Beschluß gefaßt, Schweden iu vier 
Kreise zu teilen, von denen der nördliche Norrland, der öst- 
liche Stockholm mit den angrenzenden Distrikten, der südliche 
Skane und Blekinge und der westliche Gothenburg mit den 
umliegenden Distrikten umfassen soll. Der Verband erwählte 
22 Bevollmächtigte sowie ebenso viele Stellvertreter, die sich 
aller für die Interessen der Reeder wichtigen Fälle annehmen 
and für den Verband vertreten sollen. Der Zentralvorstand 
erhält seinen Sitz in Gothenburg und besteht aus den Schiffs- 
reedern A. ©. Wilson und Ernst Roberg in Gothenburg, 
J. Hedberg in Malmö, Hjelmar Rosenberg in Stockholin und 
A. O. Brodin in Gefle. Als Stellvertreter wurden gewählt 
WR. Landgren in Gothenhurg, M. C. Corfitzan in Helsing- 
borg and H. Axelsson in Stockholm, 


Ans verschiedenen Hafen, Der Vorstand der Baltic 
and White Sea Conference hat am 19. November ein Rund- 
schreiben an die Mitglieder geschickt, das, soweit die dort 
mitgeteilten Erfahrungen über Häfen in Frage kommen, all- 
gemeine Beachtung in Schiffahrtskreisen fmden wird. — Ein 
Kapitän führt ernste Klage über langsame Entlöschung im 
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Hufen von Simo, im Distrikt Uleaborg. Der Verlader besitze 
keine leichter und die Ladung werde liingsseit geflößt, weshalb 
Dampfer hei ungünstigen Wetter schon 4 oder 5 Tage müssig 
hätten liegen müssen. Die Dampfer lügen auf der offenen 
Reede und manchmal sei es schon schwierig genug, nur vor 
Anker zu bleiben, wenn starker auflandiger Wind herrsche. 

Weiter wird Klage über ungenügenden Kairaum im Hafen 
Yepila geführt. Auch die Eisenbahn- Anlagen seien unzu- 
reichend, wodurch der Betrieb häufig unterbrochen werde. 
Ein moderner Dampfer habe 4 Arbeitstage gebraucht, um 
seine Ladung mit 222 Standards zu kompletieren, wobei es 
sich hauptsächlich um Decksladung gehandelt habe, und ob- 
wohl die Charter die Klausel enthielt, daß der Dampfer so 
schnell wie möglich laden solle, 

In Papenburg wird die ungenügende Wassertiefe, weil 
der Ostwind den Zugang zum Hafen verschlechtert habe, 
kritisiert, Ein Reeder hat Mitteilung erhalten, daß Dampfer 
sellst von 10%, und 11 Fuß Tiefgang nicht in den Hafen 
gelangen können. Es wird deshalb als empfehlenswert bezeichnet, 
für Papenburg eine höhere Rate zu verlangen. 

Über Newport (Mon.) wird darauf aufmerksam gemacht. 
daß Schiffe von mehr als 218 Fuß Liinge in das sogenannte 
»alte Dock« nicht eingeschieast werden können, sondern immer 
auf eine Springflut warten müssen, um glatt in den Hafen zu 
kommen. Es könne vorkommen. daß Dampfer acht oder zehn 
Tage aufgehalten würden. Die Reeder sollten sich daher die 
Wahl vorbehalten, im Alexandria-Dock zu löschen oder eine 
höhere Fracht für das alte Dock verlangen, 

Da ein Schiff schlechte Erfahrungen mit den Zollverhält- 
nissen in Archangel erworben hat, wird den Kapitänen für 
dort geraten: 1) die übliche Erklärung in den Zollpapieren 
abzugeben; 2) innerhalb 24 Stunden nach Ankunft des Schiffes 
vor einem Notar einen Protest zu Protokoll zu geben, der die 
Ursachen möglicher Unfälle aufführt und 3) zusammen mit 
einem Teil der Mannschaft eine beschworene Erklärung abzu- 
geben vor einem Notar innerhalb 7 Tage nach Ankunft, — 
Zu bemerken ist noch, daß der Baltic and White Sea Conference 
gegenwärtig Reeder mit Schiffen von 2043 303 Brutto R.-T. 
angehören. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzungvom26. November. Vorsitzender Herr Kapt. 
Theile Die Versammlung beschäftigte sich amit der vun 
einem Mitgliede aufgeworfenen Frage über die Kompetenz 
der Büschlotsen gegenüber Konterlotsen auf einkommenden 
Schiffen. — Lotsenzwang besteht auf der Unterelbe nicht, 
jedoch sind auf der Strecke von der Lotsengalliot bis nach 
dem Kaiser Wilhelm- Kanal (Brunsbüttel) die einlaufenden 
Schiffe von über 135 R.-T. (882 kbm) verpflichtet, Lotsengeld 
zu bezahlen, einerlei. ob sie sich eines Lotsen bedienen oder 
nicht. Im letzten Falle gilt das Lotsgeld gleichzeitig als 
Tonnen- und Leuchtfeuerabgabe. Die Haupt- und Vollotsen, 
die turnusmäßig in Brunsbüttel den Cuxhavener Staatslotsen 
ablösen, sind berechtigt und verpflichtet Schiffe nach Hamburg 
zu bringen. In der Praxis herrschen mit bezug auf die Be- 
zahlung dieses Lotsgeldes dieselben Verhältaisse wie bei den 
Cuxhavener Lotsen, denn befreien von der Abgabe für Bösch- 
lotsen können sich die Reedereien nur, wenn sie nach dem 
Vonbordgehen des Cuxhavener Staatslotsen das Schiff durch 
Zollbeamten versiegeln lassen und dano ohne Lotsen oder 
gegebenfalls unter Führung eines Kontorlotsen nach Hamburg 
fahren lassen. Von dieser Möglichkeit wird aus praktischen 
Gründen — Zeitverlust durch Versiegeln und im Hamburger 
Hafen durch Entsiegeln — nicht Gebrauch gemacht, so dali 
jedes nach Hamburg bestimmte Schiff, einerlei ob es einen 
Kontorlotsen mit sich führt, einen Böschlotsen, der als solcher 


580 





" ee nl 


[Dezember 1%. 





die Zullbehörde vertritt, an Bord führen muß. Kommt der 
Böschlotse nun nach voraufgegangenem Flaggensignal au Bord 
und ist außerdem ein Kontorlotse an Bord, so entsteht die 
eingangs erwähnte Streitfrage, wer von beiden bei Eintritt 
eines Unfalles verantwortlich vor dem Gesetz ist. Seit Jahren 
hat sich der Brauch herausgebildet, daß der Böschlotse, sobald 
er vom Kapitän schriftlich bescheinigt erbält, seinen Dienst 
verrichtet, also Anspruch auf Lotsgeld zu haben, das Kommando 
dem Kontorlotsen freiwillig übergibt. Der Kapitän bat zum 
Kontorlotsen, der das Schiff und seine Manöveriereigenschaften 
kennt und aus materiellen Gründen ernstlicher als der Bösch- 
lotse bestrebt sein wird, das Schiff sobald wie möglich nach 
Hamburg zu bringen, grüßeres Vertrauen und wird deshalb 
immer die Formalitäten erledigen, welche zur Amtsentbindung 
des Béschlotsen führen, Solange der Béschlotse mit dieser 
Regelung einverstanden ist, treten auch weiter keine Schwierig- 
keiten auf (der Kontorlotse ist dann, soweit der Kapitan nicht 
überhanpt die Verantwortung trägt. verantwortlich für die 
Navigierung), sie würden sich aber sofort einstellen, wenn der 
Böschlotse aus Ehrgriz oder aus irgend welchen anderen 
Gründen, die Abgabe des Kommandos an den Kontorlotsen 
verweigert. Dann entsteht die Frage, ob der Kapitän den 
Böschlotsen auch gegen dessen Willen von seinem Amte ent- 
binden darf und wer nun verantwortlich für die Navigiernog 
Zum endgültigen Austrag kam diese Streitfrage nicht, so 
daß beschlossen wurde, über sie in müchster Sitzung weiter 
zu beraten. Nächste Sitzung am 3. Dezember. 


ist, 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. . 

Sitzung vom 28. November. Das Andenken an 
das verstorbene Mitglied Herrn Kapitän Ahlers wird „in 
üblicher Weise geehrt. Als neue Mitglieder aufgenommen 
werden die Herren: Kapitäne Peter Bradhering, D. »Chiose, 
Jeles Aubel, D. »Tenedose, Joh. Hinr. Rofer, D, »>Bagdad<, 
Nie, Rehbock, D. sGenuae, Joh. Hoh, D. »Reinfeld-. 
N. Holm, D. »Athoss, H. Kaempfer, D. »Naxoss, Job, 
Erichsen, D. »Milose und die Schiffsoffiziere M. Peisker, 
D. »Numidiae und Oskar Hensen, D. »Scandia«. — Der 
Vorsitzende gibt sodann bekannt, daß abermals eine namhafte 
Summe für die Unterstützung eines hilfsbedürftigen Mit- 
gliedes ausgekehrt sei, Nach dem Bericht über den Verlauf 
der Feier des 25. Juhiliums des Vereins, den der Vorsitzende 
abstattete, ernannte die zahlreich besuchte Versammlung, an- 
geregt durch einen Antrar aus dem Plenum, den huchver- 
dienten ersten Schriftführer Herrn Ed. Lewens zum Ehren- 
mitglied. Wenn irgend ein Mitglied, so führte der Antrag- 
steller Kapt. Maletzky unter lebhaftem Beifall der Versammlung 
aus, Anspruch auf Dank und Anerkennung des Vereins habe, 
so set es Herr Lewens, der seine verdienstvolle jahrelange 
Arbeit nunmehr durch Herausgabe der ausgezeichneten Fest» 
schrift über die Vergangenheit des Vereins gekrönt habe. 
Als Herr Lewens, der dieser Aussprache nicht beiwobnte, 
wieder in den Versammlungssaal gerufen wurde, erhoben 
sich die Mitglieder, nm ihn zu ehren. Der Vorsitzende 


teilte darauf mit herzlichen Worten Herrn Lewens die 
ihm gewordene Ehrung mit. beglückwünschte ihn und 


hob als besonders wertvoll die impulsive Art hervor, wie der 
Beschluß, ihn zum Ehrenmitgliede zu ernennen, zustande ge- 
kommen sei. Sichtlich bewegt dankte Herr Lewens und ver- 
sprach dem Verein nach wie vor seine Dienste zur Verfügung 
zu stellen. — Im Namen einer Kommission, die einem prak- 
tischen Versuch mit einem Rettungsfloß in der Schaar- 
markt-Badeanstalt beigewohnt hatte, beantragte und begründete 
Herr Kapt. Volkertsen die nachstehende vom Verein einstimmig 
angenommene Resolution: 
»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg sieht 
in der Erfindung der Rettungsbank des Herrn W. Metzen- 
dorf, wenn an dieser noch eine besondere Sperrvorrichtung 


angebracht wird, am ein Wiederzuriickklappen der Seiten- 
wände im Wasser zu verhindern. ein weiteres geeignetes 
Hülfsmittel zur Rettung von Menschenleben in solchen 
Fällen: wenn in ruhigen Gewässern und da wo anderweitige 
rasche Hülfe zur Stelle sein kann, eine Katastrophe eintritt, 
die den sofortigen Untergang des Schiffes herbeiführen kasr. 
Ob diese Rettungsbank hei Unglücksfällen auf hoher Ses 
und namentlich bei unruhiger Wellenhewegung sich be- 
währen wird, kann erst durch entsprechende Versuche fest- 
gestellt werden.« 


Nach kurzer Aussprache über das auf der Tagesordnung 
stehende Thema Kurzsichtigkeit—Patententziehung besehloß 
der Verein vor weiterer Stellungnahme den Spruch des Ser. 


amts abzuwarten. — Niichste Sitzung am 5. Dezember. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 

der Handelsmarine. 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 22. November 
unter dem Vorsitze von Herrn Freyer abgehaltenen Mitglieder- 
versammlung wurden S Herren als Mitglieder aufgenommen. 
Auf der Tagesorinung stand: 1) Erhebungen des Vereins an 
der Weser; 2) Bestimmungsrecht der Reeder über den Diens 
an Bord; 3) Unterbringung in Krankenhäusern. Zu 1) Der 
Bevollmächtigte des Vereins erstattete Bericht über seine Ret 
nich den Weserhäfen zur Ermittelang der wirtschaftlichen 
und sozialen Lage der Kapitiine und Schiffsoffiziere, Er hab 
ein zahlreiches Material mitgebracht, welches soweit #s schrift- 
lich vorliegt, jetzt der Bearbeitung durch den Vorstand harrı, 
um dem Verein dann zu zeigen, wo die Hülfe des Vereiss 
den Mitgliedern an der Weser not tue. Zu 2) Es ist bekannt 
gewurden, daß auf den Frachtschiffen einer Reederei in Schles- 
wig es nicht nar dem eısten Offizier, sondern auch dem Kapitän 
zur Pflicht gemacht wird, daß er gelegentlich beim Arbeiten 
der Leute selbst mit Hand anlegt. Die Reederei hat dies 
Behanptung nicht abgestritten, nachdem sie ersucht worden 
ist, sich darüber zu äußern, ob diese Behauptung zutreffemi 
sei. Nach längerer Diskussion faßte die Versammlung ein- 
stimmig folgenden Beschluß: 

»Der Verein hält es für durchaus verwerflich, dab ein- 
Reederei Vorschriften erläßt, welche Kapitänen und Offizieren 
Anweisung geben, wie sie ihren Dienst auszuführen babeo. 
Die Reederei hat ihre Aufträge über die Bestimmung de 
Schiffes zu erteilen; ein weiteres Eingreifen in den Diens 
an Bord bedeutet mitunter eine Gefahr für die Sicherlies! 
der Schiffahrt und eine wirtschaftliche Schädigung de: 
einzelnen Person, wie durch seeamtliche Untersuchang in 
Jahre 1904 zur Genüge dargelegt ist z 

Zu 3. Es sind mehrere Fälle beobachtet worden, us 
welchen Schiffsoffiziere und Kapitäne, Bors 
erkrankten, von ihrer Reederei in der untersten Klasse cine 
Krankenhauses zusammen mit Mannschaften, sogar Negeru 
und Chinesen, untergebracht worden sind. Im Gegemsatar 
hierzu hat die See - Berufsgenossenschaft den (randsats auf- 
gestellt, daß Kapitäne and Schiffsoffiziere niemals in det 
untersten Klasse eines Krankenhauses antergebracht werdet 
sollen. Nach eingehender Diskussion faßte die Versammluns 
folgende Resolution: 


welche an 


»Der Verein hält os für unpassend, wenn eine Roeder 
einen Kapitän oder Schiffsoffizier, um ihrer gesetzlicher 
Verpflichtung in bezug auf Heilbehandlung nachzukommen 
in der untersten Klasse eines Krankenhauses unterbringen 
lat. Es ist wünschenswert, daß jede Reederei in dieser 
Beziehung wenigstens dem Vorbilde der Sew-Berufsgenusen- 
schaft folgt.« 

Fine längere Aussprache fand sodann über den Beil 
Überstunden an Bord im Hafen und auf See statt. 
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Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine gegen die Reedereien. 
Warum der auf Seite 580 hier abgedruckte 

Bericht des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine ohne redaktionelle Bemerkungen 
veröffentlicht ist, haben den Redakteur der »Hansa« 
mehrere Leser mündlich und schriftlich gefragt. 
Sie sind der Meinung, daß eine so ungeheuerliche 
Resolution, wie sie jener Verein über das Bestimmungs- 
recht der Reeder an Bord gefaßt hat, sofort hätte 
als das, was sie ist, als ein schwerer Eingriff in 
die Integrität der Reedereien festgenagelt werden 
müssen. Wir haben diese Ratschläge, da sie in 
wohlmeinender Absicht gegeben worden sind, ohne 
Bitterkeit über uns ergehen lassen, weil wir einmal 
von dem Verdacht frei sind, die gegenwärtige 


Tendenz der Leitung des Vereins Deutscher Kapitäne | 


und Offiziere gutzuheißen. dann aber auch wohl 
darauf Anspruch machen können, 
jenes Vereinsbeschlusses sogleich richtig eingeschätzt 
zu haben. Daß er trotzdem ohne Kommentar hier 
erschien, war, wie uns mehrere Leser bezeugen 
können, Absicht. 
der Beschluß zu jenen Äußerungen gehört, die in 
ihrer Wirkung durch Zusätze von anderer Seite nur 
abgeschwiicht werden. Was der Verein mit seiner 
Resolution anstrebt, ist so klar und unzweideutig, 
daß sie wirklich keiner weiteren Erklärung bedarf. 
Auch ist es ebensowenig bei dieser Gelegenheit 


die Tragweite | 


Denn wir sind der Meinung, daß | 


| unseres Amtes, den Reedereien Ratschläge zu geben, 
| wie sie sich gegen diesen Angriff zu verhalten 
haben, wie auch gegenüber dem kürzlich an alle 
Reedereien gerichteten Schreiben des Vereins, das 
fiir die Vereinsbeamten das Recht anstrebt, Er- 
hebungen über die Einkommen- und Wohnverhält- 
hältnisse der Kapitäne und Schiffsoffiziere an Bord 
anstellenzudürfen. Beide Maßnahmen charakterisieren 
sich so scharf als unerlaubte Eingriffe, daß für die 
Reeder nur eine Antwort, nämlich entschiedene 
Zurückweisung, möglich war. — — 





Überzeugt von der Wichtigkeit guten Einver- 
nehmens zwischen Reedern und ihren Schiffsan- 
gestellten. den Kapitiinen und Offizieren, bedauern 
wir aufrichtig den abschüssigen Weg, den die Leitung 
des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine seit einigen Monaten eingeschlagen 
| hat und den sie allen Ratschlägen zum Trotz mit 
einer Hartnäckigkeit verfolgt, die geradezu un- 
| begreiflich ist. Unbegreiflich, weil es doch die 
gegenwärtige Leitung ist, die anfünglich mit Erfolg 
bestrebt war, den Verein von dem Odium einer 
gegen die Reeder gerichteten Kampforganisation zu 
befreien. Dieses libliche, überall gerne anerkannte 
Bestreben ist nun für Jahre hinaus vereitelt. Noch 
im Entstehen war die Frucht, als sie, die sich schön 
zu entwickeln schien, mutwillig zerstört wurde. Es 
wird nun sehr, sehr schwer halten, das stark ins 
Wanken geratene Vertrauen der Reedereien wieder 
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zu gewinnen. Nicht unmöglich, daß es unwider- 
bringlich dahin ist. Das würden auch wir, die stets 
den Nutzen, ja die Notwendigkeit einer gutgeleiteten 
Organisation der Schiffsoffiziere anerkannt haben, 
aufrichtig bedauern. Nicht bedauem für die 
Vereinsleitung, die durch ihre »Seefahrt« einen tief- 
eingewurzelten Haß gegen die »Hansa« offenbart 
und dafür jubelndes Lob des sozialdemokratischen 
»Seemann« geerntet hat, sondern des Vereins und 
seiner aktiven Mitglieder wegen. Wohin soll es 
führen, wenn jüngere Schiffsoffiziere, die Mehrzahl 
der Vereinsmitglieder, gutgläubig und optimistisch 
wie sie sind, der Vereinsleitung auf ihrem gegen 
die Interessen der Reedereien gerichteten Wege 
folgen?! Unmöglich kann es die Absicht der Vereins- 
leitung sein, einen tatsächlich weder bei uns, noch 
in irgend einem anderen Lande bestehenden Gegen- 
satz zwischen Reedern und ihren Schiffsangestellten 
großzüchten zu wollen. Wir möchten glauben, das 
will die Vereinsleitung schließlich auch nicht, sie 
hat sich aber, durch wen. mag hier unerörtert 
bleiben, langsam auf eine falsche Bahn drängen 
lassen und hat diese, obgleich ihr die dort lauernden 
Gefahren für den ihrer Obhut anvertrauten- Verein 
nicht verborgen geblieben sein können, weiter ver- 
folgt. Vielleicht aus Eigensinn, vielleicht auch, weil 
ihr der Mut fehlte, einen begangenen Fehler ein- 
zugestehen, als sie merkte. welche ungünstige Auf- 
nahme der neue Kurs bei den Reedereien fand. 
So ist es gekommen, daß sich allmählich Zustände 
entwickelt haben, wie sie heute bestehen, wie sie 
aber, soll es nicht zu einer dem Interesse der 
Schiffahrt schädlichen Katastrophe zwischen Reede- 
reien und Verein kommen, wieder abgeändert 
werden müssen. Vermeiden wird sich dieser Zu- 
sammenstoß aber nur noch lassen, wenn die Vereins- 
leitung klar und offenkundig ihre verhängnisvolle 
Politik einräumt, das Vereinsschiff ohne jeden 
Verzug auf einen anderen Kurs bringt und un- 
verantwortlichen Ratgebern die Tür weist. 


Kurzsichtigkeit — Patententziehung. 

Hierzu wird uns geschrieben: »Der Fall »Argoe 
ist vom Seeamt Hamburg erledigt worden, ohne daß 
sich Gelegenheit bot, zu der Prinzipienfrage Stellung 
zu nehmen, die Sie hier auf S. 508 erörtert haben. 
Das ist bedenklich und bedauerlich. Der Reichs- 
kommissar sah von einem Antrage ab, weil wie die 
»Hambg. Nachr.< schreiben, »die Führung des betr. 
Lotsen nach der von der Marinebehörde erteilten 
Verwarnung eine gute gewesen ist.e Diesen Stand- 
punkt nahnı der Vertreter des Reiches ein, trotz einer 
ernenten ärztlichen Bestätigung über ungenügende 


een Uri li nn nn 


Sehschärfe des Lotsen. Daraus ergibt sich nun die 
folgende Sachlage: Reich und Landesbehörde sind 
davon unterrichtet, daß einem ihrer Organe (Lotsen) 
die Fähigkeiten zur Ausübung seiner (sehr ver- 
antwortungsvollen) Amtstätigkeit fehlen, sie lassen ihn 
aber ferner in Tätigkeit, obgleich durch sie Menschen- 
leben und Gut gefährdet werden können.e — — 
(Auch uns hat die Auffassung des Herrn Reichs- 
kommissars überrascht; allerdings aus anderen 
Gründen, als den hier durch unseren Herm Mit- 
arbeiter vorgebrachten. Der Reichskommissar war, 
nachdem er einmal (in einer früheren Sitzung) eine 
Stellungnahme zu der wichtigen. hier von uns e- 
örterten Prinzipienfrage in Aussicht gestellt hatte, 
gehalten, nun auch seinen Standpunkt zu prüzisieren, 
da doch die Voraussetzung für sein weiteres Vor- 
gehen, nämlich der Nachweis der Kurzsichtigkeit. 
eintraf. Die Sachlage ist nun unklarer als vorher. 
läßt sie doch für alle möglichen Deutungen Raum. 
Wir würden die ausweichende Behandlung des 
Gegenstandes verstanden haben, hätte die vorgesetzte 
Behörde des Lotsen entscheidendes Wort 
gesprochen. Aber auch sie weicht aus, denn, wenn 
sie dem Lotsen, wie es geschehen, einen Verweis 
erteilt hat, wird man sofort fragen: wofür? 
Weil ihn die Natur in seinem Sehvermigen stief- 
mütterlich behandelt hat? Dafür kann der Lotse 
doch nichts. Oder weil der Lotse, wie das Secamt 
ausgesprochen, den Unfall durch Unvorsichtigkeit 
und unrichtige Manöver verursacht hat? Dann 
würde sich ergeben, daß die hamburgische Marine- 
behörde festgestellte Kurzsichtigkeit für keinen 
Hinderungsgrund zur weiteren Ausübung des Lotsen- 
gewerbes hält. Das ist aber wieder ein Standpunkt. 
zu dem Reichskommissar und Seeamt nach unserer 
Auffassung in irgend einer Weise hätten Stellung 
nehmen müssen. Wie gesagt, die Sachlage ist nach 
dem Fall »Argo« unklarer als je zuvor. D. R.} 


x = 
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Präzisions-Pendeluhr auf Fayal (Azoren). 

Um den im großen transozeanischen Verkehre 
beschäftigten Kapitänen die Möglichkeit zu bieten. 
im Hafen von Horta auf der Insel Fayal (Azoren) 
den Stand ihrer Chronometer gegen mittlere Green- 
wicher Zeit zu bestimmen, ist auf der Kabelstation 
der Deutsch - Atlantischen Telegraphen - Gesellschaft 
in Herta aus Reichsmitteln eine astronomische 
Präzisions-Pendeluhr aufgestellt worden. Der Stand 
der Pendeluhr gegen mittlere Greenwicher Zeit 
wird durch telegraphische Vergleichung mit der 
Normaluhr der Hamburger Sternwarte bestimmt 
und kann im Uhrjournal der Station stets eim- 
gesehen werden. 


ein 
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Die neue Merehant Shipping Act. 


Die Vorlage zur Merchant Shipping Act ist am 
23. November vom Unterhause in dritter Lesung 
genehmigt worden. Damit wird (das Oberhaus hat 
die Vorlage erst ir zweiter Lesung genehmigt) die 
britische Seegesetzgebung um ein sehr bedeutsames 
Werk vermehrt werden, ein (resetz wird zustande 


außerordentlich bescheiden. Nur zwei im Interesse 
unserer Schiffsleute und zur Belastung der Reedereien 
seit dem Jahre 1903 in Kraft befindliche Be- 
stimmungen mögen genannt werden: die achtstündige 
Tropenarbeit nebst Überstundenlohn für jeden Hand- 


schlag außer der zehn- bezw. achtstündigen Arbeits- 


kommen, das mehr wegen seiner abgelehnten als | zeit und die kostenlose Heilbehandlung und 
seiner angenommenen Bestimmungen auch Bedeutung | Verpflegung geschlechtskranker Seeleute. Die 


für die deutschen Schiffahrtsinteressenten hat. 


Es ist hier ja fortlaufend (für manchen Leser 
zu viel) über die Beratungen der Merchant Shipping 
Act im Unterhause, über die Chancen des einen 
oder anderen Antrages gesprochen worden. Die 
größte Aufmerksamkeit wurde begreiflicherweise 
jenem ehemalig stark unterstützten Antrage gewidmet, 
der die Übertragbarkeit aller englischen See-Unfall- 
verhütungsbestimmungen auf ausländische Schiffe 
als dringend notwendig zum Schutz englischer 
Reeder gegen auswärtigen Wettbewerb empfahl. 
Dank dem energischen Eingreifen des gegenwärtigen 
Präsidenten des Handelsamtes, Mr. Lloyd-George, 
schmolz die Zahl der Anhänger jener Schutzpolitik 
bis zu einer unbedeutenden Minderheit zusammen. 
Immerhin gelang es ihr, einiges aus dem ehemaligen 
Wunschzettel zur Geltung zu bringen. So 


ehrenwerten Mitglieder des englischen Unterhauses 
würden beantragt haben, Havelock Wilson unter 
ärztliche Kontrolle zu stellen, hätte er, als der 
prädestinierte Vertreter der englischen Matrosen und 
Heizer, auch nur gewagt, derartige Anträge anzu- 
deuten. Bei uns nennen die sogenannten Vertreter 
deutscher Matrosen und Heizer ein Gesetz, das wie 
die neue Seemannsordnung solehe nach englischen 
Begriffen utopistische Ideen und noch viel, viel 
mehr zum Schutz der Schiffsleute verwirklicht, ein 
rückständiges, der Abänderung bedürftges Gesetz! 
Und wenn hier behauptet wird, die Seemannsord- 
nung sei ein 'Arbeiterschutzgesetz ersten Ranges, 
dann brüllt jene Meute: ein Mensch, der solches 
schreibe und sage, gebe eine bezahlte Meinung 


‚ kund! — 


zielte | 


ihr Hauptantrag darauf hinaus, ausländische Schiffe | 


beim Einkommen in englische Häfen soweit unter 
die Bestimmungen der Load Line Act zu stellen, 
daß ihr Tiefgang im Abgangshafen als der maß- 
gebende hingestellt werden sollte. Diesen Eingriff 
in die Hoheitsrechte anderer Staaten kennt das vom 
Unterhaus genehmigte Gesetz nicht. Dafür enthält 
es die Konzession an englische Reeder, daß aus- 
ländische Schiffe. wenn sie auch nur zu Bunker- 
zweeken einen englischen Hafen berühren, ebenso 
mit Bezug auf Überladung behandelt werden sollen, 
wie Schiffe. die zum 
Hafen anlaufen. 


Löschen ihrer Ladung den 


Im allgemeinen beschränken sich die Gesetzes- 
abänderungen auf Vorschriften zum Schutz und im 
Interesse der Schiffsleute auf englischen Schiffen, 
"Erwähnenswert in dieser an 
solchen Maßnahmen: Verbesserung der Speiserolle; 


Besprechung sind 


Einschränkung von Ausländern an Bord englischer | 


Schiffe; Kontrolle des Schiffsproviants: Wohn- und 
Baderäume der Mannschaft; Sachbeistiinde bei See- 
mannsämtern ete. Abgelehnt wurden: Bestimmungen 
zur Einschränkung der Beschäftigung von Laskaren; 
Verschärfung von Vorschriften über Decksladung: 
Einführung von Befähigungsnachweisen für Heizer 
und Zimmerleute ete. 

Die kodifizierten Anträge, die angenommenen 
wie die abgelehnten, sind im Vergleich zu dem, 
was für den deutschen Schiffsmann Rechtens ist, 





' zitiert werden, 





Hören wir, was Mr. Havelock Wilson, dem 
Niemand, am wenigsten die englischen Reeder 
Mangel an Schärfe oder Mut bei der Vertretung 
der Interessen englischer Schiffslente nachsagen 
wird, zu den Beschlüssen des Unterhauses sagt. 
Er meint: die Reeder zigen den größten Vorteil 
aus der Vorlage und es wäre nicht viel, was den 
Seeleuten zu statten käme. Trotzdem seien die 
englischen Matrosen und Heizer, das wolle er in 
ihrem Namen aussprechen, für die Vorteile, die das 
neue Gesctz ihnen bieten werde, dankbar. — So leitete 
der Führer englischer Schiffsleute und der schiirfste 
wirtschaftliche Gegner englischer Reeder seine Rede 
in dritter Lesung ein. So spricht ein reifer, urteils- 
fähiger Mensch, ein Mann, dem der Blick für das 
Reale trotz einer fast zwanzigjährigen Opposition 
erhalten geblieben ist! Soll im Anschluß hieran 
sozialdemokratischen Mit- 
glieder des Reichstages, die sich einbilden, die 
Schiffsleute zu und 
praktische Politik zu treiben. bei der Beratung der 
Seemannsordnung über dieses Gesetz gesagt haben?! 
Oder sollen gar einige der kritischen Bemerkungen 
hier Platz finden, die Agitatoren des Seemanns- 


was die 


Interessen der wahren dabei 


verbandes über die neue Seemannsordnung verstreut 
haben?! Die Leser sollen vom Betrachten 
» Blüteauslesen« verschont bleiben. Denn sie würden 
nur Ausbrüche von Gehiissigkeit, Verleumdung, Un- 
sachlichkeit, engherziger Kurzsichtigkeit und Klein- 
lichkeit zu lesen bekommen. Auf dieser Basis 
bewegte sich (bewegt sich noch heute) die un- 


dieser 
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produktive Kritik und Diejenigen, die sie üben, 
waren und sind verwundert, wenn ihnen als Antwort 
politische Unreife vorgehalten wird. 

Allerdings liegen die politischen Verhältnisse 
in England anders als bei uns. Dort durfte der 
Handelsminister, durfte Mr. Lloyd-George denReedern 
öffentlich für die große Unterstützung und für die 
vielen Ratschläge danken, die sie ihm in allen 
Stadien der Beratung des Gesetzes haben zu teil 
werden lassen, ohne daß sich Jemand etwas dabei 
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1 gedacht hat. Würde sich Herr Graf Posadowsky 


in ähnlicher Weise bei der dritten Lesung der 
Seemannsordnung geäußert haben, er wäre in der 
ultra links stehenden Presse scharf kritisiert worden. 
Und die Rechte würde ungehalten gewesen sein. 
hätte er, wie es Mr. Lloyd-George auch getan hat, 
dem Arbeiterführer (Wilson) Lob für seine wichtige 
Hilfe und Mitarbeit, auch Anerkennung für seine 
maßvollen Wünsche ausgesprochen. Minister des 
Volkes dort, Minister der Krone hier! 


Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgenossenschaft. 
Fon Direktor Schausetl, Hamburg. 





VI. 


Die Verwaltung der Kasse ist entsprechend der Vorscbrift 
des $ 11 Absatz 2 des Invalidenversicherungs-Gesetzes, da die 
Versicherten zu Beiträgen herangezogen worden sind, eine 
durchaus paritätische. Im wesentlichen wird dieselbe durch 
zwei Organe, den Kassenvorstand sowie die Generalversamm- 
lung geführt. Esterer besteht aus 16 Mitgliedern und 16 
Ersatzmännern, von denen je acht von den Arbeitgebern und 
Arbeitnehmern gestellt werden und welche der Kasse für 
pflichtmäßige Verwaltung wie Vormünder ihren Mündeln 
haften. Um möglichsten Anschluß an die See-Berufsgenossen- 
schaft, die nach den Beschlüssen des Bundesrats in rechtlicher 
Hinsicht die Trägerin der zwar über ein eigenes Vermögen, 
aber nicht über eigene, juristische Persönlichkeit verfügenden 
Kasseneinrichtung ist, zu erzielen, ist die Bestimmung ge- 
troffen worden, daß die Mitglieder des Vorstandes dieser 
Genossenschaft sowie ihre Ersatzmänner für die Dauer ihrer 
Wahlperiode ohne weiteres kraft Gesetzes auch als Vorstands- 
mitglieder der Kasse fungieren. Zu ihnen treten acht Mit- 
glieder aus dem Stande der Arbeitnehmer, die sowohl aus der 
Zahl der versicherten Kassenmitglieder als auch aus den 
Kreisen befahrener Schiffahrtskundiger entnommen werden 
können. Unter letzteren sind solche Personen zu verstehen, 
welche zwar dem Seemannsstande nicht mehr angehören, aber 
als ehemalige Seeleute mit den Verhältnissen der Seeschiff- 
fahrt aus eigener Erfahrung vertraut sind, jedoch ist ihre 
Wählbarkeit von der ausdrücklichen Voraussetzung abhängig 
gemacht worden, daß sie nicht zu den Reedern, Korrespondent- 
reedern oder Bevollmächtigten von Reedern (§ 33 des See- 
Unfallversicherungs-Gesetzes) zühlen. Ihre Zulassung erschien 
aus dem Grunde geboten, um an Land für die Wahrnehmung 
der Funktionen der Kassenorgane jederzeit geeignete Persönlich- 
keiten zur Verfügung zu haben. Die an sich zweifelhafte 
Frage, ob Personen, welche als Vertreter der Versicherten 
das Amt eines Schiedsgerichtsbeisitzers bekleiden, zu Mit- 
gliedern des Vorstandes berufen werden können, mull meines 
Erachtens, da die Satzungen entgegenstehende Bestimmungen 
nicht enthalten, im bejahenden Sinne entschieden wenden. 
Die Wahl dieser Vorstandsmitglieder aus dem Stande der 
Arbeitnehmer erfolgt in der Generalversammlung durch die 
dieser angehörenden Vertreter der Versicherten, Sollte von 
diesen die Vornahme der Wahl verweigert werden oder die 
Wahl aus anderen Gründen nicht zu Stande kommen, so tritt 
an deren Stelle eine Ernennung von Vorstandsmitgliedern aus 
dem Stande der Arbeitnehmer durch das Reichs-Versicherungs- 
amt, Scheidet ein Vorstandsmitglied vor Ablauf seiner über 
einen Zeitraum von vier Jahren sich erstreckenden Wahlperiode 
aus, so tritt sein Ersatzmann in den Vorstand ein; ist auch 
dieser ausgeschieden, so hat die nächste Generalversammlung 
eine Ergünzungswahl vorzunehmen, 


Der Vorsitzende des Genossenschaftsvorstandes der Ses- 
Berufsgenossenschaft und sein Stellvertreter sind für die 
Dauer dieses ihres Amtes zu gleicher Zeit Vorsitzender bezw. 
stellvertretender Vorsitzender des Kasservorstandes. Zu dev 
Obliegenheiten des Vorsitzenden, an dessen Stelle, bei Be- 
hinderung oder in seinem Auftrage, der stellvertretende Vor- 
sitzende und, falls auch dieser nicht zur Verfügung steht, das 
dem Lebensalter nach älteste sonstige Mitglied des Vorstands 
aus dem Stande der Arheitgeber tritt, gehört in erster Linie 
die Vertretung der Kasse nach außen, jedoch ist in dieser 
Beziehung die Einschränkung ‚vorgesehen, dab Verfügungen, 
welche die Vereinnahmung, Abhebung oder Überweisung von 
Vermögensstücken zum Gegenstand haben, sowie die schnit- 
liche Abfassung von Verträgen zu ihrer Rechtsgiltigkeit der 
Mitunterschrift eines zweiten Mitgliedes des Kassenvorstande 
oder eines Ersatzmannes eines Vorstandsmitgliedes bedürfen. 
Auch liegt dem Vorsitzenden die Einberufung und Leitung der 
Vorstandssitzungen sowie insbesondere auch die Verpflichtung 
ob, Beschlüsse der Organe der Kasse, welche gegen die gesetz- 
lichen oder statutarischen Vorschriften verstoßen, mit auf- 
schiebender Wirkung unter Angabe der Gründe durch ein» 
an das Reichs-Versicherungsamt zu richtende Beschwerde zu 
beanstanden. In der Regel erfolgt die Anberaumang de 
Vorstandssitzungen nach Bedürfnis und freiem Ermessen des 
Vorsitzenden, jedoch muß dieser eine Sitzung innerhalb zweier 
Wochen abhalten, wenn dies von acht Vorstandsmitgliedem 
unter Angabe der Verhandlungsgegenstände schriftlich bean- 
tragt wird. Zu allen Sitzungen sind die Vorstandsmitglieder 
mindestens eine Woche vorher mittels eingeschriebenen Briefe 
unter Mitteilung der Tagesordnung einzuladen. 

Zur Beschlubfihigkeit des Vorstandes ist die Anwesenheit 
von mindestens der Hälfte seiner Mitglieder erforderlich, mit 
der Maßgabe, daß bei Beschlußunfäbigkeit eine zweite Sitzung 
zu berufen ist, die ohne Rücksicht auf die Zahl der Erschienenen 
Beschlußfähigkeit besitzt, Innerhalb der Sitzungen werden die 
Beschlüsse mit absoluter Stimmenmehrheit der Anwesenden ge 
fait, wobei keine Rücksicht darauf genommen wird, ob Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer in gleicher Anzahl vertraten sind. Bei 
Stimmengleichheit entscheidet die Stimme des Vorsitzenden. 
Eine Beschlußfassung durch schriftliche Abstimmung ist für 
eilige Fälle vorgesehen. 

Uber dem Vorstand steht die Generalversammlung, ©: 
sich aus 25 Vertretern der Arbeitgeber und aus 25 Vertretern 
der Versicherten zusammensetzt. Auch bier muß für jeden 
Vertreter ein Ersatzmann bestellt werden. Zuständig für de 
Vornahme der Wablen der Vertreter der Arbeitgeber sind die 
Sektionsversammlungen der See-Berufsgenossenschaft, und zwar 
mit der Maßgabe, daß von den Sektionen I (Papenbung) uni 
VI (Danzig) je 2, von Sektion V (Stettin) 3, von Sektion IV 
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(Kiel) 4, von -Sektion IT (Bremen) 6, und von Sektion II 
(Hamburg) 8 Vertreter aus den Kreisen der zu der betreffenden 
Sektion gehörenden Reeder, Korrespondentreeder und Bevoll- 
mächtigten zu erküren sind: Die 25. Vertreter der Ver- 
sicherten sowie deren Ersatzminner sind ebenso wie die 
Vorstandsmitglieder aus diesem Stande aus der Zahl der bei 
der Kasse versicherten Personen oder aus den Kreisen be- 
fahrener Schiffahrtskundiger zu berufen. Zur Vornahme dieser 
Wahl sind heranzuziehen die Vorstände der Orta- oder Betriebs- 
krankenkassen, der obrigkeitlich genehmigten Seemannskassen 
und anderer, zur Wahrung von Interessen der Seeleute be- 
stimmten, obrigkeitlich genehmigten Vereinigungen won See- 
leuten, welche in Deutschland ihren Sitz haben und welchen 
mindestens 10 Versicherte als Mitglieder angehören. Freie 
Hilfskassen zählen nicht zu den zugelassenen Wahlkörpern. 
Im übrigen erfolgt die Wahl unter Leitung des Reichs - Ver- 
sicherungsamts durch einen von diesem zu bestellenden Beauf- 
tragten und unter Beobachtung einer Wahlordnung, welche 
von dem Amte unter dem 8. Oktober cr. erlassen worden ist. 
Von dieser bietet für weitere Kreise insbesondere der § 3 
Interesse, welcher über die Zahl der den einzelnen Wahl- 
körpern zustehenden Stimmen folgende Bestimmung trifft: 
893 

»Die Festsetzung der den wahlberechtigten Körperschaften 
zustehenden Stimmenzahl erfolgt unter Berücksichtigung der 
ermittelten Zahlen der als Versicherte bei der Invaliden-, 
Witwen- und Waisenkasse der See - Berufsgenossenschaft in 
Betracht kommenden Mitglieder der Körperschaften. 

Den Wahlkörpern, welchen danach bis einschließlich 50 
versicherte Personen angehören, wird eine Stimme, den Wahl- 
körpern, welchen mehr als 50 bis einschließlich 100 derartige 
Mitglieder angehören, werden 2 Stimmen, den Wahlkérpern, 
welchen mehr als 100 derartige Mitglieder angehören, wird 
außer diesen 2 Stimmen für jedes weitere angefangene Hundert 
his zur Höchstzahl von einschließlich 10000 in Betracht 
kommenden Mitgliedern eine weitere Stimme zugebilligt. Den 
Wahlkörpern, welchen mehr als 10000 derartige Mitglieder 
angehören, wird für jedes weitere angefangene Tausend noch 
eine Stimme zugebilligt.« 

Sämtliche Vertreter und ihre Ersatzmänner werden auf 
die Dauer von 4 Jahren gewählt, Scheidet vor Ablauf der 
Wahlperiode ein Vertreter sowie außerdem sein Ersatzmann 
aus, so ist eine Ergänzungswahl nur dann vorzunehmen, wenn 
die Zahl der noch vorhandenen Vertreter der Arbeitgeber oder 
der Versicherten weniger als 20 beträgt. 

Die Einberufung der Gieneralversammlungen, zu deren 
tieschäftskreis insbesondere die Feststellung des Haushaltsplans, 
die Prüfung und Abnahme der ‚Jahresrechnung, die Festsetzung 
der zu erhebenden Beiträge, sowie die Überwachung der 
Geschäftsführung des Vorstandes gehören und welche regel- 
mäßig nicht öffentlich sind, erfolgt durch den Kassenvorstand, 


und zwar durch eine mindestens 14 Tage vor dem Versammlungs- 
tage zu erlassende schriftliche Einladung der einzelnen Ver- 
treter. Jede auf solche Weise einberufene Generalversammlung 
ist ohne Rücksicht auf die Zahl der erschienenen Mitglieder 
beschlußfähig. Ist ein Mitglied am Erscheinen verhindert. so 
kann es sich durch seinen Ersatzmann oder, falls auch dieser 
nicht abkömmlich ist, durch irgend ein anderes Mitglied. 
welches indessen dem gleichen Stande (Arbeitgeber oder Arbeit- 
nehmer} angehören muß, vertreten lassen. Ist infolge des 
Ausscheidens von Vertretern sowie deren Ersatzmännern die 
Zahl der noch vorhandenen Vertreter der Arbeitgeber einer- 
seits und der Vertreter der Versicherten andererseits eine 
ungleiche geworden, so hat der Vorsitzende des Kassenvor- 
standes aus der Zahl der übrigen Ersatzmänner der betreffenden 
Gruppe die zur Ausgleichung des Unterschiedes erforderliche 
Zahl von Ersatzmiinnern zu den Generalvesammlungen heran- 
zuziehen. In jedem Jahre, und zwar spätestens im Monat Juni, 
muß eine ordentliche Generalversammlung stattfinden. Außer- 
ordentliche Generalversammlungen sind seitens des Kassen- 
vorstandes zu berufen, sobald dieses im Interesse der Kasse 
erforderlich erscheint. Unbedingt verpflichtet hierzu ist der 
Vorstand. wenn das Reichs-Versicherungsamt solches verlangt 
oder wenn von 25 Vertretern ein entsprechend schriftlicher 
Antrag gestellt: wird, 

Die Leitung in den Generalversammlungen liegt dem 
Vorsitzenden des Kassenvorstandes ob, welcher insbesondere 
auch das Recht besitzt, Vertretern, welche seinen zur Darch- 
führung der Versammlung oder zur Aufrechterhaltung der 
Ruhe und Ordnung getroffenen Anordnungen nicht Folge 
leisten, das Wort zu entziehen oder sie aus den Versammlungen 
zu verweisen. Befinden sich unter den Gegenständen der 
Tagesordnung Erinnerungen gegen die Geschäftsführung des 
Vorstandes, so hat der Vorsitzende zur Verhandlung über 
diese Gegenstände die Wahl eines anderen Leiters der Ver- 
sammlung herbeizuführen. Alle Beschlüsse in den General- 
versammiungen werden mit einfacher Mehrheit der in der 
Versammlung abgegebenen Stimmen gefaßt, wobei jedem an- 
wesenden oder durch seinen Ersatzmann, bezw. einen anderen 
Delegierten vertretenen Mitglied eine Stimme zusteht. Bei 
Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vorsitzenden den 
Ausschlag. 

Alle Wahlen zu Ehrenämtern der Kasse können von den 
Arbeitnehmern, sofern solche zu den bei der Kasse versicherten 
Personen zühlen, ohne Angabe von Gründen abgelehnt werden. 
Befahrene, nicht mehr versicherungspflichtige Schiffahrts- 
kundige sowie die Vertreter der Arbeitgeber sind zu einer 
derartigen Ablehnung nur aus denselben Gründen berechtigt, 
aus welchen in Gemäßheit des § 1786 Absatz 2 bis 4 und § 
des Bürgerlichen Gesetzbuches das Amt eines Vormundes ab- 
gelehnt werden kann. 

(Fortsetzung folgt.) 





Entwickelung und Zukunft der großen Segelschiffe*). 
Von Prof. W. Laas, Berlin. 


Aus dem Überblick über den gegenwärtigen Stand der 
Segelschiffahrt ist zu erkennen, daß zurzeit von einem Aus- 
sterben der großen Segelschiffe noch nicht die Rede sein kann. 
Trotzdem kann man nicht im Zweifel darüber sein, daß die 
Segelschiffahrt krank ist, Der kleinen Segelschiffahrt an den 
Küsten Europas wird nicht mehr zu einem gesunden Leben 


* 


) In Irtzter Nummer wurde mit kurzen Worten der Vor- 
trag gestreift, den Herr Prof. Laas, Berlin über das Thema mit 
obigem Titel in der Schiffbautechnischen Gesellschaft gehalten 
hat. Diesmal mag hier das bekanutgegeben werden, was Prof. 
Laas als den Extrakt seiner Ausführung hinstellt; seine Vor- 


zu verhelfen sein. Äußere Mittel, wie Staatsprämien in irgend 
einer Form, können zwar die Lebensdauer verlängern, aber es 
wird immer nur ein kümmerliches Vegetieren bleiben können. 
Auch die große Segelschiffahrt steht zweifellos in einer schweren 
Krisis. Es muß etwas geschehen, wenn dieselbe nicht auch 
allmählich dem Untergange verfallen soll. 

schläge. Ihre Verbreitung ist gerade gegenwärtig von beson- 
derer Bedeutung, soll doch die Kommission des Deutschen Nau- 
tischen Vereins über die Lage der Segelschifffahrt am 14. Dex. 
in Hamburg im Hotel »Vier Jahreszeiten« verhandeln. Ihr wind 
daher diese Veröffentlichung willkommen sein. D. R. 
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"Soll das Segelschiff wieder auf mehreren Fahrten kon- 
kurrenzfähig werden, so kann das nur geschehen, wenn an 
allen Stellen, auf den Arbeitsgebieten des Reeders, des Kapitäns 
und der Technik, weitere Anstrengungen gemacht werden, um 
die Nachteile des Segelschiffes gegen den Dampfer zu ver- 
ringern und seine Vorteile zu vergrößern. 


Vereinigung der Segelschiffsreeder. 

Infolge der schlechten Frachten hat sich vor 2 Jahren die 
Sailingship-Owners-Union gebildet, welche cine Gesamtvertretung 
gemeinschaftlicher Interessen bezweckt, und vor allem Minimal- 
frachten festgesetzt hat. Natürlich muß die Fracht für den 
Transport mit Segelschiffen geringer sein als mit Dampfern, 
weil der Dampfer schneller uud pünktlicher liefern kann. 
Unterhalb dieser Grenze aber die Frachten möglichst hoch zu 
halten, ist ein durchaus berechtigtes und gesundes Streben der 
genannten Union. 

Die Union umfaßt z. Z. ca. 90 pZt. der gesamten großen 
Segelschiffe über 1000 N.-R.-T. von England, Frankreich und 
Deutschland und es wird andauernd daran gearbeitet, auch 
noch die übrigen Reedereien des Kontinents, in erster Linie 
Italiens und Norwegens, zum Beitritt za bewegen; hoffentlich 
wird im Laufe der Jahre durch Zusammenschluß alles das 
erreicht, was auf diesem Gebiete möglich ist. 


Fortschritt in der Wetterkunde, 


Ein zweites Feld, auf dem in der Zukunft sicher noch 
weitere Fortschritte gemacht wenden können. ist die Führung 
der Schiffe auf Grund guter Kenntnisse und geschickter prak- 
tischer Anwendung der Wind- und Wetterkunde. Erst seit 
wenigen Jahrzehnten hat sich die Wetterkunde, ursprünglich 
auf recht unsicheren und mangelhaften Beobachtungen ge- 
gründet, durch die umfangreiche Mitarbeit der Kapitäne zu 
einer für die Segelschiffahrt brauchbaren Wissenschaft heraus- 
gebildet. Es ist s.cher zum großen Teil der besseren Wahl 
der Seglerwege und der geschickten Behandlung von Hoch- 
und Niederdruckgebieten zuzuschreiben, daß heute die Segel- 
schiffe auf allen Wegen, im einzelnen wie im ganzen, schnellere 
Reisen machen, obgleich die heutigen Frachtsegelschiffe nach 
Schärfe der Form, Glätte des Unterwasserschiffes, Größe der 
Segelfiäche und Anzahl der Besatzung viel weniger auf Schnell- 
segeln als auf Tragfähigkeit gebaut werden. Es gibt aber auch 
heute noch viele Segelschiffskapitäne, welche von diesen modernen 
Bestrebungen nichts wissen wollen oder nichts damit anfangen 
können und daher unter gleichen Bedingungen durchweg längere 
Reisen machen als andere Schiffe. 

Zweifellos wird auch hierin noch mancher Fortschritt zu 
erreichen sein, und damit durch schellere Reisen die Betriehs- 
kosten pro Tonnenmeile ermäßigt werden können. 

Technische Fortschritte. 

Möglich ist zunächst eine Verminderung des Gewichts der 
Takelung durch Verwendung gescuweibter, anstellu der bisher 
ausschließlich verwendeten genieteten Masten, Stengen und 
Rasen. Eine sorgfältig vorbereitete Rundfrage bei den drei 
deutschen Firmen, welche geschweißte Rohre herstellen, 

l. W. Fitzner, Laurahütte O./S. 
2, Aktiengesellschaft Ferrum-Zawodzie bei Kattowitz 0.5. 
3. D.-Österr. Manaesmannrdbren- Werke, Düsseldorf 
bat ergeben, daß alle drei in der Lage sind, auch die größten 
Masten usw. (bis etwa 45 m Länge) geschweißt herzustellen. 

Im Vergleich mit ebenso sorgfältig berechneten Angaben 
verschiedener Werften stellten sich die Kosten frei Werft rund 
15 pZt. billiger als die Selhstkosten der Werften und das 
Gewicht wird etwa 20 pZt. geringer. Wichtiger jedoch, als 
diese verhältnismäßig geringen ‚direkten Ersparnisse ist die 
Erhébung der Sicherheit der Takelung durch das verminderte 
Gewicht der Stengen und Rasen. 

Mit Rücksicht auf diesen Punkt wäre es außerordentlich 
erwünscht, wenn es gelänge, Stengen uni Raaen aus gezogenen 
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Mannesmannröhren herzustellen. Durch die hohe Festigkeit 
des Materials (70—80 kg gegen rund 45 des Schiffbaustahls| 
und den Fortfall der Nietung würde es möglich werden, da 
Gewicht und auch das stehende und laufende Gut wesentlich 
zu reduzieren. 

Leider ist die Verwendung dieses idealen Materials x. 2 
noch dadurch beschränkt, daß Mannesmannröhren von größerem 
Durchmesser als 250 mm nicht hergestellt werden. Vielleicht 
aber veranlaßt die Aussicht der Verwendung für Stengen uni 
Rusen großer Segelschiffe die Mannesmann - Werke ihre Be- 
mühungen zur Herstellung großer Durchmesser, etwa zunächst 
bis 450 unm fortzusetzen. Be) den außerordentlich grofen 
Vorteilen ware ein guter Preis für solche Rohre sicher zu 
erzielen. 


Maschinelle Bedienung der Takelung. 


Ferner müssen, um in erster Linie Mannschaften zu 
sparen, die maschinellen Einrichtungen zum Bedienen der 
Segel weiter ausgebildet werden, 

Zur Bedienung einer Viermastbark von mittlerer Größe 
sind z, Z, noch rund 250 Handtaljen durchzuholen, von denen 
die meitsen 2 bis 3 Mann erfordern. Die Zahl der Taljen 
reduziert sich bei Verwendung von Winden für Schoten, Fallen 
und Brassen auf rund 220, Wer es je erlebt hat, wie in 
dunkelster Gewitternacht bei einbrechender Sturmbö mit der 
geringen Mannschaft die Segel mit diesen Taljen bedient uni 
zum Teil festgemacht werden, der wird dem Mut und der 
Geschicklichkeit von Kapitän und Mannschaft die höchste 
Achtung zollen müssen. Aber ein moderner Ingenieur wird 
dabei notwendig die Frage stellen, läßt sich diese Arbeit nicht, 
wenigstens zum großen Teil, sicherer und schneller durh 
maschinelle Hilfsmittel besorgen ? 

In erster Linie wäre es sehr zu wünschen, eine mechanisch" 
Einrichtung zu finden, um die Segel von Deck aus los und 
fest zu machen oder zu reffen, (Wir sind heute bereits = 
weit, daß außer zu diesen Arbeiten die Mannschaft nur danv 
in die Takelung muß, wenn oben nicht alles in Ordnung ist 
Solche Vorrichtungen haben schon einmal in den 60er um 
70er Jahren auf vielen Schiffen bestanden und sich lange 
gehalten, cin Zeichen, daß sie trotz ihrer Mängel brauchla 
waren, Vielleicht und boffentlich blüht dieser Idee eine Auf- 
erstehung unter Benutzung der modernen Hilfsmittel, welch 
Leichtigkeit mit Festigkeit vereinigen. 

Wenn es auch nie gelingen wird, die wechselnde Krall 
des Windes mit derselben spielenden Leichtigkeit za lenkeı 
wie große Krananlagen bis 150 t Tragkraft oder Schifl- 
maschinen bis 40000 Pferdestärken, so ist es doch sicher 
möglich. in der Bedienung der Takelung großer Segelschiffe 
Vereinfachungen maschineller Art zu konstruieren und dam! 
die Mannschaft wesentlich zu vermindern. 


Hilfsmaschine. 

Die bisher besprochenen Möglichkeiten technischer Fort- 
schritte, wenigstens deren Endziel, liegen zum Teil noch wei: 
in der Zukunft, wenn auch die bisherige Entwickelung zwingend 
darauf hinweist. Mehr auf dem Boden der heutigen Tatsachen 
steht der dritte mögliche technische Fortschritt, und dies ist 
auch der wichtigste, die Hilfsmaschine. 

Diese Frage ist so alt, wie die Schiffsmaschine überhaupt 
Die ersten Ozeandampfer waren Segelschiffe mit Hilfsmaschiven. 
bis daun Dampfer mit Hilfstakelage an deren Stelle tratea um 
schließlich die Takelage auf Kriegs- und Handelsdampfem vol- 
ständig verschwunden ist. 

In allen Zeiten der Entwickelung der Segelschiffe st div 
Frage der Hilfsmaschine in die Erscheinung getreten wm 
eigentlich nie ganz verschwunden gewesen; ich ernsete ar 
den ersten großen eisernen Klipper »Oberone im Jahre 196% 
Der erste Versuch im Großen war in neuerer Zeit die Fünd- 
mastbark »Maria Rickmerse 1892 mit 750 Ps. Wens wich 
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die Dampf - Hilfsmaschine mit dem Verlust dieses - Schiffes 
sicher nichts zu tun hatte, so hat derselbe doch der Ent- 
wickelang schwer geschadet; und erst in neuester Zeit hat 
dieselbe Firma Rickmers sich zu einem zweiten derartigen 
Versuch. entschlossen, zum Bau der Fünfmastbark »R. C. 
Rickmerse, mit einer Dampfinaschine von 1100 PS, der sich 
x. 2. auf seiner ersten Erdumsegelung befindet. 

Soll das Frachtsegelschiff dem Frachtdampfer in der großen 
Fahrt konkurrenzfähig zur Seite stehen, so muß das Segelschiff 
schneller und pünktlicher liefern und freier werden im Anlaufen 
mehrerer Häfen zum Laden und Löschen am Anfang und am 
Schluß der Fahrt. Beides ist nur durch die Hitfsmaschine 
zu erreichen, 

Die langen Reisen mancher Segelschiffe haben ihren Grund 
nur darin, daß dieselben unterwegs für lange Zeit Windstillen 
(Kalmen) oder widrige Winde angetroffen haben, welche sie 
au einem Fleck fest halten. Regelmäßig werden solche Kalmen- 
sürtel angetroffen an den Grenzen der Passate, und es ist 
sichts Ungewöhnliches, daß die Schiffe eine und mehr Wochen 
aus denselben nicht herauskommen. 

Da stets wenige Meilen vorwärts wieder günstiger Wind 
zu treffen ist, so könnte an solchen Stellen schon eine kleine 
Maschine, welche das Schiff nur 3 bis 4 Sm in der Stunde 
vorwärts bringt, mehrere Tage Fahrt sparen. Diese kleine 
Maschine würde aber an anderen Stellen bei einigermaßen 
kraftigem Gegenwind nicht ausreichen. Fur die Kalmen, bei 
inittlerem Gegenwind und zur freien Navigierung im Hafen 

wird daler eine Maschinenstärke von 15 bis 20 pZt. des 
Bratto-Tounengehalts notwendig werden und ausreichen, also 
mad '/, der Leistung gleich großer Frachtdampfer, welche 
rand 50 pZt, ihres Brutto-Tonnengehalts an Maschinenstärke 
hesitzen. Eine Viermastbark von 3000 Br.-R.-T. würde dem- 
nach mit einer Maschinenanlage von 450 bis 600 ind. PS 
auskommen. 

Eine derartige Dampfmaschinenanlage bietet absolut keine 
technische Schwierigkeiten. Wenn trotzdem diese Art der 
Hilfsmaschine für große Segelschiffe sich nicht recht Freunde 
erwerben kann, so liegt dies deran, daß die Normaldampf- 
maschinenaolage nicht den besonderen Anforderaugen einer 
Hilfsmaschine für Segelschiffe entspricht. 

Diese besonderen Anforderungen sind die folgenden: 

1, Geringer Bedarf an Platz und Gewicht. Da die Maschine 
uur einen geringeren Teil, höchstens 20 pZt. der Zeit 
Verwendung findet, ist dieselbe samt dem mitgeführten 
Brennmaterial für die übrige Zeit Ballast. 

. Geringere Betriebskosten an Bedienung und Breno- 
material. 
3. Stetige Betriebsbereitschaft, leichtes Ingangsetzen. 


2 


Gerade diesen drei wichtigsten Anforderungen entspricht 
die Dampfmaschinenanlage in keiner Weise. 


Behalten wir das Beispiel der Viermastbark von 3000 
Br-R.-T. bei, so würde die Maschinenanlage von 600 ind. PS 
mit Kessel einschl. der Stahlarbeiten im Schiff (Fundamente, 
Schotte, Kohlenbunker und Tank für Speisewasser usw.) rund 
250 t wiegen, dazu kiimen Kohlen für 25 Tage mit rund 
309 T., zusammen 550 T. totes Gewicht = 12 pZt. der Trag- 
fähigkeit. 

Die Dampfmaschinenanlage würde demnach jährlich nur 
durch ihr Gewicht an Verminderung der Tragfähigkeit min- 
destens 20000 Mk. kosten. Dazu kommen die Betriebskosten. 
welche besonders hoch dadurch werden, daß der Kessel, um 
stets bereit zu sein, fast die ganze Zeit, vielleicht nur mit 
Ausnahme der Passate, in Betrieb gehalten werden muß; und 
weiter die Kosten für zwei geprüfte Maschinisten und min- 
«esteus zwei gelernte Heizer, welche alle vier in ihrer freien 
Zeit für das Schiff nur von halbem Wert sein können; jeden- 
falls wird daraufhio die übrige Besatzung kaum reduziert 
werden können. 
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Den genannten drei Anforderungen entsprechen aber voll- 
auf die Verbrennungskraftmaschinen, die in folgendem kurzweg 
Motoren genannt. 

Wenn man bisher dieser Frage noch nicht ernstlich näher 
getreten ist, so liegt das einfach daran, daß bisher die erforder- 
lichen Motorgrößen von einigen hundert Pferdestärken nicht 
vorhanden gewesen sind. Heute aber haben wir es den Auto- 
mobilen sowie den Motor- und Unterseeboten zu danken, daß 
von den verschiedensten Firmen die erforderlichen Größen 
betriebssicher hergestellt werden und zum Teil an Bord von 
Booten erprobt sind. 

Eine Motoranlage für unser Beispiel würde bei 400 eff. 
PS = rund 600 ind. PS einschl. der Fundamente und Unter- 
bringung des Brennstoffs nur etwa 50 T. wiegen und das Ge- 
wicht des Brennstoffs würde nur rund 70 T. betragen, 
zusammen 120 T. 

Die Tragfähigkeit des Schiffes vermindert sich also durch 
die Motoranlage nar um 120 T. = 2,7 pZt. gegen 550 T. = 
12 pZt. bei einer Dampfmaschinenanlage. 

Ein Motor ist stets betriebsfertig und bedarf zu seiner 
Wartung nur einiger Sorgfalt; eine Vermehrung der Mann- 
schaft wird daher nicht nötig werden, wenn Kapitän und 
Offiziere sich vorher genügend mit der Behandlung und Be- 
dienung desselben vertraut gemacht haben. Die Aufsicht am 
Motor kann ruhig einem geschickten Decksmann überlassen 
werden, da heim Gebrauch des Motors in den meisten Fällen 
an Deck nichts besonderes zu tun sein wird. 


Diese beiden Hauptvorziige. geringer Bedarf an Gewicht 
and Platz und leichte Bedienung, bestechen von vornherein so, 
daß es sich wohl lohnt, der Frage näber zu treten. Selbst- 
verständlich treten dabei noch eine Anzahl technischer Schwierig- 
keiten auf, die aber mit bisher bewährten Mitteln, ohne irgend 
eine neue Erfindung nötig zu machen, zu bewältigen sind. 

Für den Gebrauch an Bord haben die Motoren hekannt- 
lich zwei unangenehme Eigenschaften: Mangel der Unisteue- 
rung und hohe Umdrebungszahl. Die Umsteuerung ist für 
unsern vorliegenden Zweck bei den in Frage kommenden ver- 
hältnisınäßig geringen Leistungen durch Wendegetriebe zu 
erreichen, wie sie z. B. von Thornyeroft und von deutschen 
Firmen auch für größere Leistung schon mit Erfolg angewendet 
worden sind. Die hobe Umdrehungszahl, etwa 400 bis 500, ist 
für Segelschiffe besonders unangenehm, weil die erreichbaren 
Geschwindigkeiten des Schiffes nur gering sind (etwa je nach 
Mit- oder Gegenwind 3 bis 8 Seemeilen) Die geringe Ge- 
schwindigkeit ergibt bei den hohen Umdrehungen außeronlent- 
lich ungünstige Schraubenverhältnisse. Diesem Übelstand ist 
nur durch Zwischenschalten eines Riementriebes zu begemen, 
welcher jedoch kein Bedenken hat, da er absolut sicher aus- 
zuführen ist. Die Anordoung mit Riemenbetrieb hat nebenbei 
den großen Vorteil, daß die Motoren nach oben gelegt werden 
können, und somit besser zu bedienen sind, als unten in dem 
engen Hinterschiff an der Schraubenwelle. 

Da die Geschwindigkeit bei selbst geringen Mit- oder 
Gegenwind in weiten Grenzen variiert, ist es notwendig, der 
Schraube verstellbare Flügel zu geben, um stets die günstigste 
Steigung einstellen zu können. Eine feste Schraube mit mitt- 
lerer Steigung würde zur Folge haben, daß bei Gegenwind und 
langsamer Fahrt des Schiffes der Motor langsamer läuft, also 
weniger leistet. Gerade bei Gegenwind wird es aber besonders 
wünschenswert, dem Motor seine volle Leistung za geben. um 
die grüßte Geschwindigkeit zu erreichen: dies ist nur durch 
verstellbare Flügel erreichbar. Auch um den Widerstand der 
Schraube beim Segeln so klein wie irgend möglich zu halten. 
ist eine Verstellbarkeit der Flügel in die Längsschiffsebene 
erforderlich. Schrauben mit verstellbaren Flügeln (Patent 
Bevis) sind bereits in den 80er Jahren bis zu 3000 PS bei 
den englischen Korvetten angewendet warden, auch »R. C. 
Rickmerss besitzt far seine Maschine von 1100 PS eine Bevis 


schraube zur Einstellung auf Vorwiirtsgang und Segelstellung 
längsschiffs. Es ist nun konstruktiv durchaus möglich, die 
Schraubenflügel nicht nur zur Segelstellung und für ver- 
schiedene Steigungen, sondern gleichzeitig auf Rückwärts- 
bewegung einstellbar zu machen. 
wird eine große Einfachheit der Bedienung erreicht. 

Wenn somit in großen Zügen die Lösung der technischen 
Schwierigkeiten für den vorliegenden Zweck klargelegt ist. so 
soll doch nicht verschwiegen werden, daß einzelne der Lösungen, 
wie Umsteuergetriebe, Riementrieb, umsteuerbare Schraube um 
so schwieriger anzuwenden sind, und um so mehr Anlaß zum 
Bedenken geben können, je größer die durch dieselben über- 
tragenen Leistungen sind. 

Das hat andererseits für die behandelte Frage den großen 
Vorzug, daß in absehbarer Zeit die Frachtdampfer nicht an- 
stelle der bisherigen Dampfmaschinenanlage den Motorbetrieb 
einführen können. Die technischen Schwierigkeiten. welche 
sich für die Maschinengröße eines Segelschiffes noch gut und 
sicher lösen lassen, sind vorläufig noch unlösbar für die 
Maschinenleistungen eines großen Frachtdampfers: und es 
scheint, daß überhaupt die Größe der Zylinder bei den 
Motoren beschränkt ist; abgesehen von allen andern Schwierig- 
keiten können z. Z. die für größere Frachtdampfer erforder- 
lichen Leistungen nur durch Vermehrung, nicht, wie bei der 
Dampfmaschine, durch Vergrößerung der Zylinder erreicht 
werden, 

Auch für unser Beispiel einer Viermastbark mittlerer 
Größe ist die erforderliche Leistung von 400 eff. PS. z. Z. nur 
durch 2 Satz Motoren von je 200 eff. PS. zu lösen. Mit 
Rücksicht auf die erwähnten technischen Schwierigkeiten der 
Umsteuerang und des Riementriebes wird daher die Frage 
zu untersuchen sein, ob nicht eine Teilung der Leistung auf 
2 Schrauben möglich ist. 

Auf den ersten Blick erscheint dies unzweckmäßig; und 
doch möchte ich die Anordnung von Doppelschrauben als 
Hilfskraft für große Segelschiffe auch außer den eben erwähnten 
Gründen der betriebssicheren Herstellung empfehlen aus 
folgenden Gründen: 

1. Die Verstellbarkeit der Schraubenflügel hat zur Folge, 
daß die Schranbe nur 2 Flügel erhalten kann, da die 
Nabe nur Platz für die Drehvorrichtung zweier Flügel 
hat. Dadurch wird das Fligelareal im Verhältnis zur 
Maschinenleistung und zum Schiffsquerschnitt sehr 
ungünstig. Die Verhältnisse werden weit besser, wenn 
die Leistung auf 2 Schrauben verteilt wird. 
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Für die Navigierung im Hafen wird es bei mittlerem 
Wind für das Segelschiff nicht möglich sein, bei der 
hohen Takelung mit seiner geringen Maschinenleistung 
sich ohne Hilfe eines Schleppers sicher zu bewegen; 
die selbständige Beweglichkeit wird ganz wesentlich 
größer, wenn 2 Schrauben zur Verfügung stehen, die 
jede für sich leicht vom Vorwärts- auf Rückwärtsgang 
gebracht werden können; dadurch werden Schlepper- 
kosten gespart und die Sicherheit des Schiffes im engen 
Wasser wesentlich erhöht. 

Das Erzehnis unserer Betrachtung ist demnach, daß eine 
Motoranlage auf einem Segelschiff sehr große Vorzüge gegen- 
über einer gleichwertigen Dampfmaschinenanlage hat, daß 
diese Motoranlage technisch durchaus sicher hergestellt werden 
kann, und daß die Vorzüge der Hilfsmaschine an Wirksamkeit, 
Brauchbarkeit am 
verstellbaren 


technischer Sicherheit und seemännischer 
meisten in einer Zweischraubenanlage mit 
Schranben zur Geltung kommen‘. 
Wirtschaftlichkeit der Hilfsmaschine, 
Damit ist die Sache aber noch nicht erledigt. das Wichtigste 
bleibt die Frage: welche wirtschaftlichen Vorteile hat eine 
derartige Anlage” Sind die Anschaffungs- und Betriebskosten 
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Durch diese Anordnung ' 


nicht so hoch, daß die erwarteten Vorteile vollständig me. 
geglichen werden ? 

Die Motoranlage für das bisher behandelte Beispiel einer 
Viermasthark mittlerer Grüße würde rund 120000 Mk. kosten. 
Unter der Annahme, daß die Kosten des Schiffes 600 009 yk 
betragen (wofür dasselbe allerdings infolge der hohen Material. 
preise z. Z. nicht zu haben ist), ergibt sich, daß 6 Schiffe 
ohne Motoren ebensoviel kosten wie 5 Schiffe mit Motoren, 
Nebenbei bemerkt, wird eine Dampfmaschinenanlage vou 
gleicher Stärke an sich allerdings billiger, der Gesamtpreis 
wird jedoch höber werden infolge der am Schiffskörper nat- 
wendigen Einbauten (Fundamente für Maschinen und Kess!, 
Schottwände, Bunker für Kohlen, Tanks für Speisewasser). 

Die Betriebskosten für Instandhaltung des Schiffes, Löhn- 
und Proviant für Mannschaft usw. werden pro Jahr rund 
100 000 Mk. pro Schiff betragen, d. i. 600000 Mk. für sechs 
Schiffe ohne Motor und 500000 Mk. für fünf Schiffe sit 
Motor. Außerdem kommt dazu die Unterhaltung der Motors 
und Brennmaterial für die 5 Motorschiffe, für welche zusammen 
sicher erheblich weniger als 100000 Mk. einzusetzen sein 
wird. Es ergibt sich also, daß im Betrieb die 5 Motorschifts 
sich billiger stellen werden, als die 6 Schiffe ohne Motor. Um 
einen Überschuß zu erzielen, würde es demnach genüger, 
wenn die 5 Motorschiffe zusammen dieselben Einnahmes 
bringen, wie die 6 Schiffe ohne Motor. Dazu müßte als. 
von allem anderen ganz abgesehen, das Motorschiff Y, = 20 pzr. 
schnellere Reisen machen. 

An wie viel Tagen auf jeder Reise die Hilfsmaschinen 
hätten Verwendung finden können und wie viel voraussichtlich 
durch die Hilfsmaschinen an Reisedauer hätte gespart werden 
können, läßt sich nur an der Hand des Schiffsjournals unter 
Berücksichtigung der Windverhältnisse ermitteln. 

Für unsern Zweck genügt jedoch eine Schätzung sus 
zuverlässigen Unterlagen. 

Hierzu sind Segelschiffsreisen auf großer Fahrt zusammer- 
gestellt; die Auswahl umfaßt nur neuere große Schiffe auf 
ihren Reisen in den letzten Jahren und es sind nur mittler 
Reisen aufgenommen; besonders schnelle oder lange Falirten 
sind herausgelassen. Der mittlere Unterschied zwischen der 
längsten und kürzesten Dauer aus jeder Gruppe liegt zwischen 
16 und 51 pZt. der mittleren Dauer und beträgt im Mittel 
32 pZt. Nehmen wir nun an, daß die Hilfsmaschinen die 
Reisen, welche unter der mittleren Dauer bleiben. im Durch- 
schnitt um 15 pZt. und die anderen etwa um 25 pt. ab- 
gekürzt hätten, so ergibt sich die keineswegs zu hoch gegriffene 
Schätzung, daß die Hilfsmaschinen die mittlere Daner der 
Segelschiffsreisen um mindestens 20 pZt. abkürzen werden. 

Damit ist die Gleichwertigkeit von 5 Motorschiffen gegen 
6 Schiffe ohne Motor erwiesen, sehr wahrscheinlich jedoch 
werden die 5 Motorschiffe unter gleichen sonstigen Verkält- 
nissen besser rentieren als 6 Schiffe ohne Motor, da die 
Botriehskosten geringer sind, 

Diese direkte Rechnung von Vorteil und Nachteil ist 
aber nicht allein ausschlaggebend. Wertvoller bei der ganzen 
Frage sind die mittelharen Vorteile der Motoren, welche in 
der größeren Beweglichkeit und Sicherheit der Schiffe liegen 
und es ist zu erwarten, daß dadurch der Beförderung durch 
Segelschiffe wieder eine Anzahl Güter zufallen können, welche 
z. Zt. von den großen Frachtdampfern befördert werden. 

Ferner werden auch größere Segelschiffe, als bisher im 
allgemeinen üblich, dadurch rentabel werden. Aus wirtschaft- 
lichen Gründen hat die Größe der Frachtdampfer danernd 
zugenommen; seit mehreren Jahren werden in Deutschland 
für diese Zwecke für lange Fahrten fast ausschließlich Dampfer 
von etwa 8000 t Tragfühigkeit verwendet, welche für une 
Häfen und für die vorhandenen Ladungsmengen sich als die 
geeignetsten erwiesen haben: alle diese großen Dampfer Inden 
in Europa mehrere Häfen an, ehe sie die. Fahrt nach Ai, 
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Asien. Amerika oder Australien antreten. Nur dadurch wird 
es ihnen möglich, die erforderliche Ausfracht zusammenzu- 
bringen. Weil Segelschiffe ohne Motor das nicht können, ist 
deren wirtschaftliche Größe bedeutend geringer und liegt 
etwa bei 4000 t Tragfähigkeit, in welcher Größe fast alle 
neueren größeren Segelschiffe für die große Fahrt gebaut 
sind. Unser grüßtes deutsches Segelschiff, die »Preußen«, ist 
bereits zu groß, um auf Rickladung zu warten, sie fährt 
regelmäßig im Ballast zurück, was natürlich ihre Rentabilität 
sehr in Frage stellt. 


Durch die Motoranlage gewinnt die Segelschiffsreederei 





also den großen Vorteil, grüßere Schiffe, welche im Betriebe 
billiger sind, mit besserem wirtschaftlichen Erfolge bauen 
zu können. 

Die Aussichten für einen Versuch mit einer Motoranlage 
sind demnach nach allen Seiten sehr günstig; das Risiko 
ist weder technisch noch kaufmännisch erheblich; ein viel 
gewagteres Unternehmen war der Übergang zum großen Fiinf- 
mastschiff, und da dieses Wagnis mit Erfolg unternommen 
ist, darf man wohl erwarten, daß sich auch für den not- 
wendigen Fortschritt, den Versuch mit einer Motoranlage, eine 
unternehmende Reederei finden wird. 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 





Kollision zwischen dem Dampfer „Andros“* und dem 
Ewer „Hinrich“ auf der Unterelbe, »Andros«, elbeabwiirts, 
sichtete unweit von Pagen-Feuerschiff an Backbord das grüne 
Licht des Seglers, gab darauf Backbordruder und brachte das 
Feuer etwa 1'), Strich an Stewerbord, als der Ewer über Stag 
ging und rot zeigte, worauf die Kollision unvermeidlich wurde. 
Die Ursache des Zusammenstoßes liegt darin, daß der Dampfer 
sein Ausweichmanöver nach Backbord nicht durch das nach 
Artikel 28 der Seestinßenordnung vorgeschriebene Schallsignal 
angezeigt hat. Hierdurch wurde der Segler darüber unsicher, 
ob ihm der Dampfer ausweichen werde und ist dadurch ver- 
anlaßt, über Stag zu gehen, wodurch er dem Dampfer gerade 
vor den Bug kam. (Hamburg) — Strandung des Loggers 
„Wilhelmina“ bei starkem Nebel auf Viieland. Die Ursache 
des Unfalles ist auf nachlissige Navigierung in Verbindung 
mit unsichtigem Wetter zurückzuführen. Gerade das unsichtige 
Wetter hätte don Schiffer zu yréferer Vorsicht veranlassen 
müssen, Zu bemängeln ist ferner, daß das Tagebuch in un- 
genügender Weise geführt. dal} zwei von den Wachen nur von 
Matrosen besetzt gewesen sind und endlich, daß kein Handlog 
an Bord war. In Übereinstimmung mit dem Reichskommissar 
wird dem Schiffer Klaas K. die Befugnis zur Ausübung des 


| 
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Schiffergewerbes entzogen. (Emden.) — Kollision des Loggers 
„Blafleth“ mit einem unbekannt gebliebenen Dampfer in der 
Nordsee. Der unbekannte Dampfer lief auf und rannte den 
Segler an. der unter kleinen Segeln trieb und 3 bis 4 Meilen 
Fahrt machte. Die Führung des Loggers trifft, soweit fest- 
gestellt werden konnte, kein Verschulden. Die nach dem 
Unfall von beiden Seiten getroffenen Maßregeln entsprachen 
insofern nicht den Vorschriften, als der Dampfer auf die Frage 
nach seinem Namen sigh entfernte, ohne die vorgeschriebenen 
Angaben zu machen. In den Ausführungen zum Sprache 
beißt es. dai eine andere Einteilung und Ausführung der 
Wache auf Loggern, als die zur Zeit übliche (zwei Matrosen 
hatten die Wuche, das Ruder war festgebunden), bei der 
gegenwärtigen Bemannung der Logger nieht ausführbar sei. 
{Brake.) — Erplosion auf dem holländ. Schoner „Serretina” 
im Hafen von Elafleth. Das Schiff Jad dort Benzin in 
hölzernen Füssern. Als des Morgens von zwei Matrosen die 
Luken abgelegt wurden, erfolgte die Explosion; Feuer schlug 
aus dem Raum hervor. Das Fahrzeug ist ganz ausgehrannt. 
Das Seeamt hält es nicht für unbedenklich, daß, wie im vor- 
liegenden Falle, Benzin in hölzernen statt in eisernen Fassern 
verladen wird. (Brake.} 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 


Wrackberichte _ 

Es wurden gesichtet: Am 26. November auf 52° N 3° 0: 
Wrackgut (aussehend wie eine Pier. — Am 27. November 
auf 53° 55 N 69 55° O0, O%,,S 25 Sm. vom Borkum-Fener- 
schiff: 6° herausragender Wrackmast. — Am 24. November 
auf 56° 57° N 18° 285° 0: Wrack einer Bark. — Am 26. Nov. 
auf 53° 30° N 320 0: kleines, überflutetes, gefährliches Wrack. 

- Am 26. November 10°, Sm. rw. N von Terschelling: weiß- 
rote Spierentonne mit Ball. — Am 31. Oktober auf 44° 8 N 
55° 53" W: mit dem Heck 40° heransragendes Wrack. — Am 
13. November auf 48° 39: N 11° 2% W: brennender ent- 
masteter Dampfer, Name nicht zu lesen (»Nemeas). — Am 
23. November auf 44° 42° N 9° 34° W: 100° langes ent- 
mastetes hölzernes Wrack, — Am 22, November auf 40° 52° N 
426 2° W; Wrack der Schunerbark »Marion C.< aus Halifax. 
— Am 17, November auf 24° 30° N 81° 7° W (Sombrero-Bay 
§ Sm. ab): gekentertes. mit Holz beladenes großes Wrack. — 
Am 16. November auf 40° 22) N 63° 7) W: Wrack » White 
Wingse, — Am 17, November auf 36° 24 N 56°4' W: große 
rote Tonne. — Am 15. November auf 40° 55° N 67° 25° W: 
verlassenes Dreimastschunerwrack. Am 2. November auf 
34° Xp N 75° 30) W: Wrackgut. — Am 7. November auf 33° 


3 N 78° W; 12° herausragender Wrackmast, — Am 2. Nov. 
auf 320 N 79° W; 35° langer Ponton. — Am J2. November 
auf 249 57° N S4° 20) W; gekentertes überflutetes Wrack, — 
Am 21. Oktober auf 24° 31° N 80° 46° Wr: Wrackstück, — Am 


zeug 


21. Oktober auf 24° 11° N 81° 15° W: überflutetes Wrack, 
2 Maststumpfen ragten 4 m aus dem Wasser. -- Am 10. Nov, 
auf 43° 8 N 54° 5 W: überflutetes Wrack. 


Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 6. September auf 35° 50° 5 
64° 18 W: 2 aa. — Am 30. August auf 300 5 5 62° 5' W: 
a, 4—5 Sm. lang. 300° hoch; auf 30° 44° 8 62° W: 4 aa 
und auf 30° 30° 8 62° 30 W: 3 aa, von da an auf NO- 
Kurs: klares Wasser. — Am 17. Juli auf 55° 37° 8 65° 7° W: 
a. Am 18, Juli auf 56° 6° S 63° 20) W:a. — Am 
19. Juli auf 56° 38° S 639 10° W: aa und Eisfeld und auf 
56° 34° S 63° 14 W: großer und mehrere kleine 4a. — Am 
3. August auf 55° 20° 5 63° 27° W: a. — Am 9. August auf 


57° S 69° 34 Wr roller a. — Am 2. Oktober auf 5108 56* 
3% W und auf 48° 30° 8 53° W: viele aa. — Am 3. Sept. 
auf 54° 49 S 610 13° W: a. — Am 1. August auf 53° 37° 8 


64° 35 W: 3 grofe a a und auf 56° 15 S G8° 15 Wea. 





Sehiffbau. 


Stapellinfe. 

Am 28. November lief auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck der erste der dieser Firma vor kurzem vom 
Norddeutschen Lldyd, Bremen, bestellten 4 Frachtdampfer für 
Fahrten im fernen Osten vom Stapel und erhielt den Namen 
„Kwong Eng“. »Kwong Enge hat Dimensionen von 265 X 
37' 6" & 20¢ 6“; Tragfähigkeit 2750 T. Mit einer Dreifach- 
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Expansionsmaschine von ca. 1000 ind. HP soll das Schiff eine 
Geschwindigkeit von 10 Knoten in der Stunde erreichen, 


* ” 
- 


In Gegenwart der hohen Taufpatin, die dem Schiff nach 
einer eindrucksvollen Taufrede des präsididierenden Bürger- 
meisters von Bremen, Herrn Bürgermeister Dr. Barkhausen, 
den Namen gab, lief am 1. Dezember vom Stettiner Vulkan 
in Bredow der für den Norddeutschen Lloyd erbaute große 
Schnelldampfer »Kronprinzessin Gecilie« glücklich vom Stapel. 
Der gewaltige Neubau, ein herrlicher Zuwachs der deutschen 
Handelsmarine, hat folgende Abmessungen: 215,34 X 21,4 X 
16,00 m; Tiefang 9,15 m bei voller Ladung. Sein Raumgehalt 
beträgt etwa 19 400 Br.-R.-T. die Wasserverdrängung 27 000 T. 
Seine 4 vierzylindrigen Vierfach-Expansionsmaschinen indizieren 
45 000 Pferdestärken und sollen dem Schiffe eine Geschwindig- 
keit von 23',, bis 24 Kuoten geben. Die treibende Dampf- 
kraft wird in einer Anlage erzeugt, die aus 1% Kesseln mit 
einer Gesamtheizflächo von 10000 qm besteht. Die Wellen- 
leitung, welche die durch die Maschinen erzeugte Kraft auf 
die zwei Bronzepropeller, die einen Durchmesser von 7,20 m 
haben, überträgt, hat eine Länge von etwa 40 m. Die ge- 
sante Wellenleitung ist 70 m lang und hat ein Gewicht von 
257 600 kg; hiervon entfallen 114 400 kg auf die beiden Kurbel- 
wellen, 30 000 kg auf die Schwanzwellen und 26 500 kg auf 
Stevenrohr und Lauflager. Der Kohlenverbrauch stellt sich 
auf etwa 700 Tonnen täglich. Die Bunker können 5600 Tonnen 
Kohle aufnehmen. Die Kessel sind in vier Gruppen angeordnet, 
deren jede einen Schornstein von 5 m Durchmesser und 40 m 
Höhe über Kiel erhält. Die Kesselräume erhalten Luftzufuhr 
auf natürlichem Wege durch große Ventilatorköpfe; die natür- 
liche Ventilation wird aber durch acht Siroceo-Ventilatoren in 
ausgiebigster Weise unterstützt. Die Gesamtzahl der auf dem 
Schiffe aufgestellten Dampfmaschinen beträgt einschl. der 
Hauptmaschinen 79 mit zusammen 124 Dampfzylindern. An 
Passagieren können auf diesem Schiffe untergebracht werden: 
729 I. Klasse in 287 Kammern, 318 Passagiere II. Klasse in 
109 Kammern und 740 Passagiere III. Klasse in im Vorschiff 
gelegenen bequem eingerichteten drei Räumen des Hauptdecks 
und in vier Räumen des Unterdecks. Hierzu kommt nun noch 
die Schiffsbesatzung, die aus 679 Köpfen besteht und zwar 
24 Offizieren, Ärzten, Zahlmeistern und Postbeamten, 61 
Maschinisten, Elektrikern, Kesselschmieden und Schmierern, 
231 Oberheizern, Heizern und Kohlenziehern, 229 Stewards, 
Stewardessen, Zwischendeckswirtern, 33 Aufwäschern und 
Pantryleaten, 33 Köche, Bäckern, Schlachtern, Konditoren, 
% Barbieren, Friseusen, Buchhändlern, Gepäckmeistern, Marconi- 
beamten, 59 Steurern, Boots- and Zimimerleuten, Segelmachern, 
Matrosen und Lampenwärtern. Auf dem Dampfer wird die 
drahtlose Telegraphie für große Entfernungen eingerichtet, die 
es ermöglichen soll, während der ganzen Fahrt Verbindung 
mit dem Festlande zu unterhalten. 


° + 
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Am 3, Dezember ist auf der Werft von F. Schichau in 
Danzig der Dampfer »Kleist- des Norddeutschen Lloyd vom 
Stapel gelaufen. Das Schiff ist ein Schwesterschiff des nenen 
Dampfers »York« und mißt: 146% 17.5% 12 m; Raumgehalt 
etwa 9000 Brutto Reg.-Tons, Die Maschinen dieses Doppel- 
schraubendampfers indizieren etwa 6500 Pferdestärken, Die 
Feldherrnklasse des Norddeutschen Lloyd erfährt dureh >Kleist« 
eine wertvolle Vermehrung. 


% 
“ 


Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 28. November machte der auf den Howaldtswerken, 
Kiel, für die Dampskibsselskab »Ewropas, Kopenhagen, erbaute 
Frachtdampfer »Tyskland: eine zufriedenstellende Probefahrt. 
Das Schiff fand in jeder Beziehung die Zufriedenheit der 
Reederet und wurde sofort übernommen. 


Am 1, Dezember unternahm der für die Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft >»Kosmos«, Hamburg, auf der Werft 
von Blohm & Voss, Hamburg, erbaute Doppelschrauben- 
Passagierdampfer »Nitokris- eine längere zufriedenstellande 
Probefahrt. Der Neuban mißt: 429 X 50° 6° X 31° 6%; Tre 
fähigkeit 7500 Tons bei 25* Tiegang. Das Schiff hat zwei 
dreifache Expansionsmaschinen von zusammen etwa 3000 indiz. 
Pferdestärken. Die Dimensionen der Zylinder sind 530 \ 
882 X 1530 mm bei 1070 mm Hub, Die Maschinen erhalten 
ihren Dampf aus drei auf 15 Atmosphären konzessionierten 
und mit künstlichem Zug eingerichteten Stahlkesseln. The 
Geschwindigkeit des Schiffes ist auf 12 Knoten per Stands 
bemessen. Der Dampfer, der in erster Linie der Beförderung 
von Waren dienen soll, hat aber auch ausgezeichnete Passagier- 
einrichtungen {für 50 Personen erster Klasse}, die den rer- 
wöhntesten Ansprüchen genügen. 





Maritime Rundschau. 


Aus den Erklärungen des Herrn Kolonialdirektors Dernbarz 
im Reichstage geht hervor. daß in Zukunft, soweit die Tram- 
porte Truppenbeförderungen oder ganze Ladungen auf 
Kosten des Reiches umfassen, vom Reichs- Marine - Amt 
Dampfer gechartert werden sollen, und daß Teilladungen 
von der Kolonialabteilang nach freier Wahl an irgend eine der 


dann bestehenden Reedereien vergeben werden. 
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In Bremen ist eine Fusion der Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft »Triton« mit der Dampfschiffahrts-Ges, > Arge: 
geplant, Die Verwirklichung des Projektes sol! unmittelker 


hevorstehen, “ ” * 


Am 30, November haben die beteiligten Elbeschiffahrts- 
gesellschaften in Hamburg, Berlin, Magdeburg und Dresden 
bekannt gegeben. daß sie den regelmäßigen Binnenschiffahrt- 
betrieb mit dem 29. November wieder aufgenommen haben. 
Damit ist der Binnenschiffahrtstreik, über dessen Tr- 
sache und Verlauf hier wiederholt gesprochen wurde, beendigt. 

» a 

Aus Anlaß des Stapellaufes des Schnelldampfers »hron- 
prinzessin Cecilie« richtete am 1. Dezember der Kaiser an 
die Direktoren des Norddeutschen Lloyd und de 
Stettiner Vulkan folgendes Telegramm: 

Fir die Meldung über den Stapellauf des Schnelldampfers 
»Kronprinzessin Cecilie sage Ich Ihnen Meinen besten Dank. 
Möge das stolze Schiff seine friedliche Bestimmung im inter 
nationalen Wettbewerb erfüllen zu Nutzen des deutschen 
Handels und zur Ehre der heimischen Schiffsbantechaik. 

Wilhelm I. B. 


* * 
a. 


Nach der neuesten Rangliste der Schiffsangestellten 
der Hamburg-Amerika Linie ist der rangälteste Kapitia 
der Gesellschaft gegenwärtig Kapitän Reessing, der Führer des 
»Blücher«e, Er steht seit dem 4. April 1876 im Dienst der 
Hamburg-Amerika Linie, seit 1886 als Kapitän. Ihm folgen 
dem Dienstalter nach Kapitän Magin, der Führer der »Patrieir. 
ferner Kapitän Kaempff, der vielgenannte Führer des Schnell- 
dampfers «Deutschlands, Kapitän Schmidt, der Führer der 
»Batavias usw, Acht Kapitäne gehören der Gesellschaft länger 
als ein Vierteljabrhundert an; auch unter den Ingenieuren und 
leitenden Maschinisten konnten einige bereits ihr 25 jähriges 
Dienstjabiläum feiern, 





Vermischtes. 


Das 25. Jubiläum der Deutschen Dampischlifahrt- 


Gesellschaft „Hansa“ Bremen. Mit ihrem hochwerdenien 
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am 3. Dezember den Tag feiern, an dem sie vor 25 Jahren 
gegründet worden war. Es war im wahren Sinne des Wortes 
ein Freudenfest, denn beispiellos hat sich dieses Reederei- 
unternehmen entwickelt an wirtschaftlicher Stärke und an 
Raumgehalt seiner Schiffe. Ihr Schiffsmaterial ist durch starke 
Abschreibungen auf einen so niedrigen Stand heruntergeschnieben, 
außerdem ständig erneuert worden, daß die Gesellschaft zu den 
besthonsolidierten Reedereien überhaupt gehört. Die Flotte 
der Gesellschaft bestand 1882 aus 4 Seedampfern mit emem 
Gehalt von 7700 Br.-R.-T., heute umfalit sie: 51 Seedampfer 
ait einein Gehalt von 234000 Br.-R.-T. und sie ist die dritt- 
größte deutsche Dampfer-Gesellschaft. Ihr Aktienkapital, bei 
der Gründung 3 Millionen Mark, beziffert sich heute auf 25 
Millionen Mark. Die Pensionskasse der »Hansas hat ein Ver- 
mögen von ca. 1200000 Mk. — — Daß augesichts solcher 
Erfolge die Anerkennung der Mitwelt nicht ausgeblieben ist, 
bedarf keiner Erwähnung. Es war eine ernste, herzliche 
Feier. Am Vormittag erschieuen, wie die »Wes. Ztg.« mit- 
teilt, Deputationen der Angesteliten, der Kapitäne, Offiziere 
und Maschinisten bei Herrn Direktor Ahlers, um Glückwünsche 
mit Zeichen der Erinnerung an den Jubiläumstag zu über- 
hringen. Die Angestellten am Lande überreichten ihrem Chef 
einen Tafelaufsatz, die Kapitäne eine Nachbildung einer alt- 
bremischen Kagge in Silber, die Maschinisten silberne Leuchter. 
Im Kontorhause der »Hansae entstand im Laufe des Vor- 
mittags ein wahrer Biumengarten. Kunstvolle Aufsätze und 
Arrangements kamen in seltener Pracht zusammen. Spender 
waren zumeist befreundete Firmen, industrielle Unternehmungen, 
Bankisstitute, Dampfschiffalirts-Geselischaften usw. Inmitten 
aller dieser reizvollen Gaben erhob sich ein fast lebensgroßes 


Gemälde des Herm Direktor Ahlers, das die einzelnen Mit- 
glieder des Aufsichtsrats gestiftet hatten. Es bedeutet eine 
äußere Anerkennung der Verdienste des von der Hand 


Mackesens Dargestellten und soll seinen Platz im Sitzungs- 
stale finden. Neben den Mitgliedern des Aufsichtsrats war es 
Herr Direktor Ahlers in erster Linie, dem die Glückwünsche 
galten. Mitglieder des Senats und der Bürgerschaft, der 
Handelskammer, und anderer Behörden, Vertreter der 
bremischen Kaufmannschaft und auch auswärtige Geschäfts. 
freunde statteten Glückwünsche ab. Ven den Glückwunsch- 
schreiben sei das der Bremer Handelskammer erwähnt. Es 
lautet: :Die Handelskammer beehrt sich, der Deutschen Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft »Hansa« zur Feier ihres 25 jährigen 
Bestehens ihre aufrichtigsten Glückwünsche auszusprechen. 
Die Gesellschaft darf zurückblicken auf eine erfolgreiche und 
rubmvolle Entwicklung zu einer der größten und augesehensten 
Frachtschiffahrtsunternehmungen der Welt. Sie verdankt dies 
vor allem der Tatkraft und der Umsicht ihrer Leiter und der 
Hingebung ihrer Angestellten bei der Durchführung ihrer vor- 
züglichen Organisation. Diese Feststellungen gereichen Bremen 
zur Ebre; die Handelskammer ist der Zuversicht, daß die 
Gesellschaft in ihren bewährten Babnen in Zukunft stets fort- 
schreiten wird und wünscht ihr weitere glückliche Erfolge.« 
Von anderen Glückwünschen ist in erster Linie derjenige des 
Staatssekretiirs des Auswärtigen Amts Exz. v. Tschirschky und 
Bögenderff hervorzuheben. 


Die Hamburg-Amerika Linie hat zwei für den Morgan- 
trast bei Harland & Wolf erbaute Schiffe erworben. Es sind 
das die größten Dampfer, welche in dieser Klasse bisher 
erbaut worden sind: sie sollen etwa 20000 T, Schwergut 
tragen und erhalten Einrichtungen für die Aufnahme von 
nahezu 500) Personen, Da diese Einrichtungen für die 
Passagieraufnahme noch bedeutend erweitert werden können, 
stellen die beiden Schiffe. die die Namen »Berlin< und 
*Chicago« führen sollen, gleichzeitig auch die weitaus größten 
Truppentransportdampfer der Welt dar. Die Dampfer, die 
nach dem Doppelschraubensystem erbaut wurden und eine 








Geschwindigkeit von 14 bis 15 Knoten erreichen dürften. 
führen 6 Masten und sollen für die Hamburg- Amerika Linie 
auf der Route zwischen Hamburg und New York beschäftigt 
werden, Das erste Schiff, die »Berlin« wird im März nächsten 
Jahres in Dienst gestellt. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 2. Dezember. Vorsitzender Herr Kapt. 
Opitz. Auf der Tagesordnung stand Vorstandswahl. Es 
wurden gewählt: I. Vorsitzender: Opitz; 11. Vorsitzender: 
Theile; Schriftführer: Schroedter, Dr. Ehlers: Bei- 
sitzer: Böger, Dr. Bolte, Polis. Schoof; Kassierer: 
Messtorff. Die beiden nächsten Gegenstände der Tages- 
ordnung wurden bis zur nächsten Sitzung auf Veranlassung 
der Antragsteller zu den zu verhandelnden Themen zurück- 
gestellt. Der nächste Punkt: »Zur Lage der Segelschiffahrt«, 
gab Anlaß zu einigen Bemerkungen [über den Vortrag, 
den Herr Professor Laas am 23. November in der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft gehalten hat (Siehe 8. 585. D. R.) 
Es wurde beschlossen, auf die Angelegenheit nach der Tagung 
der Kommission des Deutschen Nautischen Vereins (15. Dezhr. 
in Hamburg) zurückzukommen. — Niichste 
10. Dezember. 


Sitzung am 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 5. Dezember. Zu Mitgliedern wurden 
aufgenommen die Herren: Kapitäne Paul Wiehr und Hermann 
Fuchs, sowie die Schiffsoffiziere Ihnen, D. »Cap Verde=, 
Matthieu. PD. »Seandia« und Fritsch Pietsch, D. »Milos». 
Das Andenken an das verstorbene Mitglied Kapt. R. Lorentzen 
wind in üblicher Weise geehrt. Sehr beifüllig wurde die Mit- 
teilung aufgenommen, daß die Witwe des verstorbenen, ver- 
dienten Mitgliedes Kapt. Joh. Peters dem Verein aus Anlaf 
seines 25. ‚Jubiläums 100 Mk. zu Unterstützungszwecken 
gewilmet habe. Der Vorsitzende begrüßte sodann die zum 
ersten Male erschienenen Mitglieder Kapt. Polis und Schmaltz 
und gab darauf Herrn Conström das Wort zu einer Bericht- 
erstattung über die von ihm zusammengestellten Nantischen 
Tafeln, Herr Conström, Jachtbesitzer und als solcher Inhaber 
eines Schifferpatents für kleine Fahrt, ist auf seinen Reisen 
zu der Erkenntnis gekommen, daß die Bestimmungen der See- 
stralenordnung über Lichterführung und Schallsignale, sowie 
über alle lokalen Verordnungen gleichen Charakters verständlicher 
und leicht faßlicher in graphischer Darstellung sind, Er hat 
deshalb eine Reihe von Karten angefertigt, welche diesem 
Zweck dienen sollen. Besprochen und beschrieben sind die 
Karten auf 5. $28. Der Verein, von Herrn Conström zu einem 
Gutachten über seine Arbeit ersucht, ernannte die Herren 
Navigationslehrer Budde und Weltzien zu einer Kommission, 
die über das Thema später Bericht erstatten wird, Hierauf 
beschäftigte sich die Versammlung mit der Venrtilations- 
frage in Kohlenbunkern. Nach Verlesung eines Kommissions- 
berichtes, beleuchtete Herr Kapt. Maletzky in sehr ausführ- 
licher und anregender Darstellung die Gesichtspunkte, die der 
Kommission bei ihrem Bericht vorgeschwebt haben und führte 
noch eine Reihe anderer Momente als wesentlich für eine 
erschöpfende Stellungnahme zu diesem recht schwierigen Thema 
an. Ergänzung fanden seine Ausführungen noch durch An- 
regungen der Herren Kapt. Opitz und Polis, worauf der Bericht- 
erstatter vom Vorsitzenden ersucht wurde, eine kleine Denk- 
schrift über diese wichtige Angelegenheit auszuarbeiten, damit 
der Verein später an der Hand dieser erneut zu der Ven- 
tılationsfrage Stellung nehmen könne. Herr Maletzky erklärte 
sich in dankenswerter Weise bereit, diese mühevolle Arbeit 
im Interesse der Sache vorzunehmen, Nächste Sitzung am 
12, Dezember. 
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Verein Deutscher Kapitine und Offiziere Eine Studie über den wirtschaftlichen Fortschritt des Landes, 
der Handelsmarine. Zweite stark vermehrts Auflage. Verlag von E. 8. Mittler 

Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 29. November | & Sohn, Berlin. 1906. Preis Mk. 5.—, geb. Mk. 6.50. 
unter dem Vorsitze von Herrn Buuck abgehaltenen außerordent- Segelhandbuch für die Ostsee, Ausgabe 1906. Verlag von 


lichen Mitgliederversammluug wurden 12 Herren als Mitglieder | D, Reimer, Berlin. Preis Mk. 2.50. 


a u u 
ee sh en. avert baa Loh hora Segelhandbuch für das Rote Meer und den Golf von Aden, 
ii be > raat hae a gem oe ban t. Aut der | Vorlag von E. 8. Mittler & Sohn, Berlin. Preis Mk. 4.50, 
agesordnung standen: Interne Vereinsangelegenheiten, i nai de bel 8, 
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Der Verein teilt dann noch mit, daß er in Bremen eine 








Nebenstelle errichtet habe. . . 
Kaiser Wilhelm-Kanal. 
RR Botriebsergebnisse im Monat Oktober 1906. 
Büchersaal. (Mitgeteilt durch die Herren Gläfcke & Hennings, Schiffsmakieı 
nn Brunsbüttelkong— Holtenan — Hamburg.) 
Leitfaden für den Unterricht in der Physik. Von {Nach Ermittelungen des Kuiserl, Kanalamts Kiel.) 
Dr. P. Bolte. Zweite Auflage. Verlag von Friedrich ae % re : 
Vieweg & Sohn, Braunschweig. 1907. Preis Mk. 2.20. Fs passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
2 og ü Dampfer: überhaupt . . . . 1409 mit 508 774 t N.-R. 
Der Umstand, daß auf die im Jahre 1903 erschienene do. Durchgangsverkehr. 1083 » 474938 ö 
erste Auflage dieses Leitfadens für die nautische Physik schon | Segler, geschleppt oder mit 
jetzt eine zweite folgen kann, dürfte ein Beweis dafür sein, eigener Kraft . . 2... 1729 + 68841 » 
Leichterfahrzeuge . 2... 0.06 BBO) » 68512 , 


daß die Zusammenfassung des physikalischen Lehrstoffes von 


7 7s&. 4541 m. 11901 172 u N 
dem Gesichtspunkte der nautischen Bedürfnisse aus und die Zus. 4541 m. 1129065 t N.-R. 


Art der Darstellung den Interessen weiterer Kreise entspricht. Von den Dampfern fuhren unter 
Obgleich in erster Linie zum Gebrauche an Navigationsschulen deutscher Flagge 987 Fahrzeuge mit 254 903 t NR, 
. »lerische 5 c a > 5 AS > 

bestimmt, hoffen wir, dal es sich besonders auch als Leit- he: trwel R- Rn = 

. « M ~ ‘ . b > > ‘ ? > > i ' 
faden für den physikalischen Unterricht an den mittleren | dänischer . 195 : » 66716 
Schulen derjenigen Seeplätze und Küstenstädte eignet, welche | schwedischer , 131 > » §8 965 : 
für die Heranbildung und Ergänzung des seemännischen an end ’ 53s © 37100 
— > m er x h) nt sam | Tranzosischer > a > > — r 
Personals vorwiegend in Frage kommen. Bei — heutigen | selbe Incl eu a 37 é 38238 : 
allgemeinen Interesse an unserer maritimen Entwickelung darf | niederländischer > 23 > » 12559 : 
erwartet werden, daß das Buch allen denjenigen zugute kommen | div. Flaggen _ 3 > _ 3 
wird, welche der Schiffahrt und den ihr dienenden Ein- Es hatten einen Tiefgang 
richtungen an Bord der Schiffe Interesse entgegenhringen. von weniger als 5,9 m . . 3298 Schiffe 


Gmbsbsm.... 45 » 
Die durehsehnittliche Fahrzeit betrng: 
für Dampfer mit 0.1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 45 Min. 
» ‘ 


Ebbe und Flut. Ph. Kniest. Bilder aus dem Seeleben. 


Concordia, D. V.-4., Berlin. Preis Mk. 2.—, geb. Mk. 3.—. > 2 » 55-69 > . 12 36 
Der Heuervertrag der Schiffsmannschaft und der Schiffs- eee 10-85 > 7 14 > 50 
» Schleppzüge . » 2 2 2.02 .. is > HM > 


offiziere nach seiner privatrechtlichen Seite, Von Dr. jur. 


Carl Haerle. Verlag von J. C. B. Mohr. Tübingen 1906. Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 


Lex. 8°, VILL und 139 S. betrug: in Brunsbüttel Rn: 21 Min. 
ausgehend: 16 
Unser Kaiser und sein Volk! Deutsche Sorgen. Von einem in Holtenau ee: 18 » 
Schwarzseher. Verlag von Paul Waetzel, Freiburg i. B, ausgehend: 15 > 
Preis Mk. 1.50. Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
Handbuch für Küstenvermessungen. I. und II. Heraus- | “rend a a Pen Een 413 Fahrseupr 
gegeben vom Reichsmarine- Amt. Mittler & Schr. 1906. der Fahrzeit rae . Pee 





Paraguay in Wort und Bild. R. v. Fischer-Treuenfeld. | Betriebserschwerender Nebel herrschte an 7 Tagen. 








Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Wahl der Vertreter der Versicherten für die Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungs- 
kasse der See-Berufsgenossenschaft. Der Vorstand teilt den Mitgliedern mit Genugtuung mit, dab 
alle vom Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine und vom Verband Deutscher Seemaschinisten den 
wahlfähigen Körperschaften als Vertreter der Versicherten (bezw. deren Stellvertreter) vorgeschlagenen 
Herren gewählt worden sind. 





Anrechte der Kapitäne an der Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse der 
See-Berufsgenossenschaft. Auf verschiedene, aus den Kreisen der Verbandsmitglieder an den Vorstani! 
gerichtete Anfragen macht er nach nochmaliger Erkundigung an zuständiger Stelle darauf aufmerksam. 
daß für diejenigen Kapitäne, deren Jahreseinkommen an Lohn oder Gehalt die Summe von 3000 Mark 
übersteigt und die, frotz der wiederholten Empfehlungen, nach dem 1. Januar 1900 ihre Invaliden- 
versicherung nicht freiwillig fortgesetzt haben, irgend eine Möglichkeit, nunmehr sich erneut bei der 
Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse zu versichern, um hierdurch ihren Angehörigen dic 
Wohltaten der Witwen- und Waisenversorgung zuzuwenden, leider nicht besteht. Die Herren haben sich 
diese Folgen selbst zuzuschreiben. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 
Publikations-Organ der See-Berufsgenossenschaft. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 
Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deitsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowre die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Korrespondenzen sind an die Redaktion, 
Hamburg, Stubbenhak 18, zu richten. 

Geldsendangen und Expeditionsangelogenheiten an 

die Verlagshandiong Eckardt & Messtorff, 
Hamburg, Steinhiift 1, 


Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark M Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pty. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzelle oder deren 
Raum werden 40 Pig. berechnet. 


Annalıme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Bellagen u. s. w. 
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—e>— Auf dem Aunguck. —9> 
Eintragung von Strafanträgen — Kladde- oder für diese Gesetzesbestimmung umsieht. Was soll 
| 























Reinschriftsjournal ? mit der persinlichen und rechtzeitigen Kintragung 
Daß die Kapitäne gemäß § 98 der Seemanns- | erreicht werden? Doch in erster Linie für den 
ordnung Strafanträge persönlich in das Schiffstage- | Kapitän der Zwang, sich mit jedem Antrag auf 
buch einzutragen haben, an diese, heute wohl in | Bestrafung gegen Verstöße der Bestimmungen 
ganz Deutschland bestehende Verpflichtung haben | der Seemannsordnung selbst zu beschäftigen; ihn 
sie sich allmählich gewöhnt, vielleicht auch trotz | zu prüfen, ehe er sich den Antrag zu eigen 
nicht unrichtiger Gegengründe, die Billigkeit eines | macht und nicht, obne ihren Inhalt zu kennen, 
solchen Verlangens gegenüber der Schiffsmannschaft | unter Strafantriige von Schiffsoffizieren, gerichtet 
erkannt. Eng zusammen mit dieser seiner Zeit | gegen Untergebene, seinen Namen setzt. Und 
lebhaft erörterten Angelegenheit steht eine andere, | mit der Forderung, Eintragung in das Tagebuch 
die Frage nämlich: wo, im Kladde- oder im Rein- | „sobald es geschehen kann“ zu veranlassen, kann 
schriftstagebuch die Eintragung »sobald es geschehen | nur bezweckt werden, daß die vom Kapitän ge- 
kann« von dem Kapitän vorzunehmen ist. Ein | wonnenen Eindrücke über den Sachverhalt in 
Kapitän, der hierüber unsere Ansicht erbittet, steht | frischer Erinnerung niedergeschrieben werden, 
auf dem Standpunkt, »daß dem Gesetz vollauf | damit nichts aus dem Gedächtnis schwinde und, 
Rechnung getragen werde, wenn die Eintragung nur | wie es längere Zeit nach dem Vorfall, wenn sich 
im Kladdejournal vom Kapitän persönlich und »so- | manches im Gedächtnis zu verwischen droht, leicht 
bald es geschehen kann« vorgenommen, und daß es | geschehen kann, auch nichts hinzugefügt werde. 
dann gleichgültig sei, wer die Ausführungen in das | Derartige Vorbedingungen, die im Interesse Be- 
Reinschriftsjournal übertrage.e — Wir halten diese | schuldigter als gerechtfertigt anerkannt werden 
Auffassung im allgemeinen für zutreffend, trotz | müssen, werden durch rechtzeitige vom Kapitän 
gegenteiliger Bemerkungen von kundiger Seite, wo- | vorgenommene Eintragungen in das Kladdejournal 
nach der Gesetzgeber unter »Schiffstagebuch« immer | erfüllt, sofern sich nur später die Abschrift im 
nur das Reinschriftsjournal, also diejenige Urkunde | Reinschriftsjournal Wort für Wort mit dem Original 
verstehen könne, die den Verklarungsbehörden, den | deckt und diese zum Beweis dafür, daß das der 
Seeämtern, Seemannsämtern ete. als Beleg über alle | Fall ist, vom Kapitän unterschrieben ist. Das wird 
Vorfälle an Bord vorgelegt werde. So bestechend | allerdings gefordert werden müssen, ebenso wie 
diese Beweisführung klingt, sie verliert an Über- | den Seemannsämtern das Recht zustehen muß, das 
zeugungskraft, wenn man sich nach der Ursache | Kladdejournal bei jedem Antrag einzufordern. 
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Über Wasserverhältnisse auf der Unterelbe 
wird uns geschrieben: Ein großer Hamburger 
Dampfer geriet im Fahrwasser der Unterelbe unweit 
Bielenberg fest. Sein Kapitän hat bei der zuständigen 
Behörde über die Wasserverhältaisse der fraglichen 
Stelle, etwas oberhalb der schwarzen Tonne 2/3, 
Erkundigungen eingeholt. Hier ist ihm mitgeteilt, 
daß daselbst 12,3 m mit Hochwasser vorhanden sind, 
oder mit anderen Worten 9,3 m mit Niedrigwasser 
—31 Fuß engl. Das ist nicht zutreffend, das wissen 
wir Lotsen besser und riskieren deshalb nicht mehr 
als 23—24 Fuß bei Niedrigwasser, denn mehr ist da 
nicht. Meines Erachtens sind überhaupt die Wasser- 
tiefen in den neuen Elbkarten oberhalb Glückstadts 
um ca. 1 m zu hoch bezeichnet. Der Elblotse 
würde jedenfalls, wenn er sich nach der Karte über 
die Wasserverhältnisse informieren wollte, sein Schiff 
im Fahrwasser auf Grund setzen. Hier müssen wir 
uns denn doch mehr auf die Praxis als auf Arbeiten 
am grünen Tisch verlassen. Nicht selten bilden sich 
über Nacht Knollen und Sandbänke mitten im 
Fahrwasser, die mitunter auch eben so rasch ver- 
schwinden. So in letzter Zeit etwas unterhalb 
Krautsand-Feuerschiff, die Pagensand-Leitfeuer eben 
nördlich durch, also nach der letzten offiziellen 
Segelanweisung blieb ca. 3 Stunden vor der Flut 
der Dampfer »Albano« mit einem Tiefgang von 
22' §* mitten im Fahrwasser sitzen. Das hört sich 
unglaublich an, ist aber wahr. Wenn wir uns die 
Frage vorlegen: Woher kommt das? so ist sie für 
einen Praktiker nicht so schwer zu beantworten. 
Etwas — vielleicht 2—400 m — oberhalb Kraut- 
sand-Feuerschiff sind augenblicklich 3 Saugbagger 
in Tätigkeit. Das Flußbett wird aufgewühlt und 
die dadurch erzeugten Mengen Sand und Lehm 
lagern sich etwas weiter abwärts wieder ab, und 
zwar aus dem (runde, weil der Ebbstrom stärker 
und länger ist als der Flutstrom. Weshalb sind in 
den letzten Jahren die Wasserverhältnisse zwischen 
Krautsand und Bielenberg, wo der erwähnte große 
Dampfer festkam, so schlecht geworden, daß es not- 
wendig wurde, hier zu baggern, und wie kommt es, 
daß der Schwarztonnensand in den letzten Jahren 
so sehr schnell verschwindet? Nur weil der Ebb- 
strom durch die Elbkorrektion stärker geworden ist 
und alles mit sich reißt. Früher bestand Schwarz- 
tonnensand eigentlich aus 3 Inseln, wovon die 
größte mit einer Bake versehen war. Alle ragten 
mit Hochwasser noch aus dem Wasser hervor. 
Noch vor 6 Jahren vagte die große Insel mit Hoch- 
wasser aus dem Wasser hervor; seit der EIb- 
korrektion ist sie verschwunden und es ist selbst 
bei Niedrigwasser nichts mehr davon zu sehen. 
Der auf diese Weise fortgeschwemmte Sand und 
Lehm muß unterhalb im Flußbett wieder 
lagern, und zwar zuerst dort, wo die Elbe wieder 
tiefer wird, und das ist auf der Strecke Krautsand 


aber 
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bis Bielenberg. Ich möchte annehmen, daß hier 
die Möglichkeit - vorliegt. daß in 24 Stunden sich 
die Wasserverhältnisse um einen ganzen Meter 
ändern. Auch das Badinger Sand rückt schnell von 
oben, also durch den starken Ebbstrom weg und 
lagert sich vor der Einfahrt nach dem südlichen 
Fahrwasser nach Twielenfleth, wo früher 19 Fuß, 
jetzt nur 8 Fuß Wasser mit Niedrigwasser vor- 
handen sind. Last not least möchte ich noch, da 
ich einmal über die Wasserverhältnisse auf der 
Unterelbe spreche, fragen: Wozu ist der Pegel bei 
Brunshausen noch eigentlich da, wenn die zuständige 
Behörde unterläßt, etwas Offizielles oder überhaupt 
nur Anweisungen darüber heraus zu geben? Früher 
rechnete man nach offiziellen Angaben 14 Fuß mit 
0, und für jeden Arm resp. jede Länge 20“ = 1/, m 
mehr. ‚Jetzt kann man aber schon 20 Fuß mit 0 
rechnen. Jedenfalls wäre es doch wohl zu wünschen, 
daß etwas Offizielles von der zuständigen Behörde 
geschehen würde, wonach die Beteiligten sich dann 
richten könnten. «+ ® 


Aus der französischen Rechtsprechung. 

Nach dem französischen Handelsgesetz kann 
ein Schiff nicht mehr wegen Beschiidiguug oder 
mangelhafter Beschaffenheit von Gütern verklagt 
werden, wenn 24 Stunden seit deren Ablieferung 
verflossen sind. Den Zeitpunkt, wann die Abliefe- 
rung stattfindet, hat in diesen Tagen das Handels 
tribunal in Havre und das Apellationsgericht in 
Rouen definiert. Ein Empfänger hatte die Mes 
Marit. Comp. wegen einer Anzahl Häute verklagt, 
die in Ballen fehlten. Die M. M. C. behauptete. 
mit der Übergabe der Ablieferungsorder sei die 
Ablieferung vollzogen. Beide Gerichtshöfe ent- 
schieden aber, daß die mit der Übergabe der Ab- 
lieferungsorder sich symbolisch vollziehende Aus 
lieferung für den Empfänger nicht genüge, die Zahl 
und Beschaffenheit von Gütern festzustellen. ebe 
die Ware nicht auch in Lose sortiert sei. Dem- 
entsprechend hat die Reederei zahlen müssen. R. 


= ca 
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Über Selbstmorde von Feuerleuten englischer Schiffe 
liegt, veranlaßt durch den Hafenarzt von London. 
eine umfangreiche Statistik vor. Sie erstreckt sich 
auf die Zeit vom 1, Juli 1901 bis 30. Juni 1905. 
also auf eine vierjährige Periode. Unterschieden 
in den Angaben sind festgestellter und mutmaßlicher 
Selbstmord; gesondert aufgeführt sind auch die au! 
See vermißten Feuerleute. Gleichfalls gesondert 
angeführt sind Briten, Ausländer und Laskaren 
Dabei stellt sich heraus, daß die Laskaren mit den 
ungünstigsten Ziffern figurieren, d. bh. unter ihnen 
Selbstmorde häufiger als unter Europäern vor 
kommen. Die Verhältwiszahlen sind: 1 Todesfall 
auf je 414 Heizer unter Weißen und 1 auf 36% 
unter Laskaren. 
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Ein Beitrag zur Frage der zukünftigen Ausbildung unserer Kapitäne und Steuerleute. 


Von N. N, Bremen. 


Die sich von Jahr zu Jahr beständig steigernde 
Abnahme unserer Segelschiffe hat in Seemanns- 
kreisen bezüglich der zukünftigen Ausbildung der 
Steuerleute bereits viel zu denken und sowohl in 
der Presse als auch in den Versammlungen der 
Fachvereine Veranlassung zu geharnischten Gefechten 
zwischen den Vertretern der alten und der neuen 
Schule gegeben. In dieser Saison wird diese Frage 
wiederum dadurch akut werden, daß sie im An- 
schluß an die bevorstehenden Debatten über das 
Projekt der „Subventionierung der Segelschiffahrt“ 
unbedingt zur Erörterung gelangen muß. In deutschen 
Schiffahrtskreisen wird man der Subventionsidee 
kaum sympathisch gegenüberstehen können, weil sie 
zu einem Bruch mit den Prinzipien des deutschen 
Großreedertums zwingen würde, dessen Vertreter seit 
Jahren stolz darauf sind, ohne staatliche Beihilfe 
Erfolge erzielt zu haben, die in der Geschichte der 
Sehiffahrt unerreicht dastehen. Wenn man dieser 
Frage ernstlich näher tritt, muß zunächst unbedingt 
das Bedenken auftauchen, daß die staatliche 
Subventionierung äußerst unangenehme Begleit- 
erscheinungen zeitigen kann. die zu einer Ein- 
mischung des Staates in die mternen Angelegenheiten 
der Schiffahrt führen können, die unbedingt ver- 
mieden werden muß, wenn man nicht der deutschen 
Handelsschiffahrt ihren vitalsten Lebensnerv, die 
Konkurrenzfähigkeit gegenüber ihren ausländischen 
Rivalen, deren Bewegungsfreiheit nicht durch über- 
triebenen Sozialidealismus eingedämmt wird, syste- 
miatisch unterbinden will Darum erscheint die 
Frage sehr berechtigt, ob es nicht möglich ist, der 
notleidenden Segelschiffahrt ohne Subvention, die 
sich unter Umständen als ein Pandorageschenk 
allerschlimmster Art gestalten kann, auf die Beine 
zu helfen. Auf Seite 356 dieses Jahrgangs der 
»Hansas wird ein Ausspruch des Herrn Direktor 
Bramslöw zitiert, der darauf hinweist, daß der 
Personalmangel die Hauptsorge der Segelschiffahrt 
bildet, daß sie zu Grunde gehen muß! wenn diesem 
Mangel nicht abgeholfen wird. Wenn Herrn Direktor 
Bramslöw hierin unumwunden Recht gegeben werden 
muß. so wird also an dieser Stelle der Hebel an- 
zusetzen sein, indem die daran in sehr bedeutendem 
Umfange mitinteressierten Dampfschiffahrtsgesell- 
schaften den Segelschiffsreedereien hülfreich zur 
Seite stehen und auf diese Art im eigenen Interesse 
dafür sorgen, daß dem Nachwuchs von Steuerleuten 
»»wohl wie Bootsleuten, Quartermeistern ete, die 
Ausbildung auf einem Segelschiff erhalten bleibt. 
Selbsthtilfe auf Basis geschlossener Organisation 
aus eigener Kraft ohne staatliches Gängelband — 
müßte die Parole lauten; von diesem Gesichtspunkte 
ausgehend sollte die ganze Angelegenheit behandelt 





werden! Ehe zu einer Erörterung der zu diesem 
Zwecke eventuell gangbaren Methoden geschritten 
wird; dürfte es von Interesse sein, eine Einrichtung 
der britischen Shipping Federation, die ähnliche 
Zwecke und Ziele verfolgt und bis jetzt mit sehr 
gutem Erfolge durchgeführt hat, etwas näher zu 
prüfen. In der Erkenntnis, daß der Mangel an 
geeignetem und zuverlässigen Personal speziell für 
die Trampdampfer eine sehr große Kalamität dar- 
stellt, ist man dazu gelangt, das Apprenticesystem 
bei der vorgenannten Schiffsklasse in größerem Maß- 
stabe in der Weise einzuführen, daß, soweit dieses 
mit Zustimmung der Reeder oder Kapitäne durch- 
führbar ist, auf möglichst vielen Dampfern Lehr- 
jungen eingestellt werden, die sich in der Regel 
auf drei Jahre verpflichten müssen. Die Anstellung 
erfolgt durch die Vertreter der Shipping Federation, 
die in systematischer und sehr gründlicher Weise 
über das Vorleben der Jungen Erkundigungen ein- 
ziehen und dadurch den Kapitänen eine gewisse 
Garantie dafür bieten, daß die Jungen von vorn- 
herein die nötigen Qualifikationen besitzen. Sie 
erhalten außer der freien Station, die ihnen auch 
im Heimatshafen gewährt wird, im ersten Dienst- 
jahre £ 5, im zweiten £ 8 und im dritten 
bei gleichzeitiger Beförderung zum Leichtmatrosen 
£ 12 p. a. Heuer, außerdem am Schluß des dritten 
Dienstjahres eine Gratifikation von £ 10. Hierbei 
wird jedoch selbstredend vorausgesetzt, daß der 
Junge sich andauernd gut betragen und in der 
Ausführung seiner Arbeiten Geschick genug gezeigt 
hat, um dem Reeder im dritten Jahre ein Äquivalent 
für das verhältnismäßig nutzlose erste Jahr bieten 
zu können. In den Bureaus der Shipping Federation 
wird über jeden einzelnen Jungen genau Buch 
geführt, wobei sich bisher herausgestellt hat, daß 
90 pZt. zufrieden stellten und gute Seeleute wurden, 
während eine ganze Anzahl sich derartig befähigt 
zeigten, daß sie zu Offizieren befördert werden 
konnten. Bisher sind in der verhältnismäßig kurzen 
Zeit von einigen Jahren über 1000 Jungen auf 
diese Art eingestellt worden, was in Anbetracht der 
Tatsache, daß die Kapitiine und demzufolge auch 
die Reeder dieser Nenerung anfangs reichlich hyper- 
kritisch gegenüberstanden, als ein sehr beachtens- 
wertes Ergebnis zu bezeichnen ist. Heute hat sich 
das Blättehen allerdings bedeutend zu gunsten der 
Weiterförderung der Sache geändert, denn die Reeder 
haben jetzt, nachdem so vorzügliche Resultate 
gezeitigt worden sind, die bisherige Scheu über- 
wunden und nehmen Jungen, die einen reinen 
Gesundheitspafi von der Federation mitbringen, nicht 
nur sehr gerne als Apprentices, sondern bewerben 
sich sogar andauernd darum, solche für ihre Schiffe 








zu erhalten. In der amerikanischen Fachpresse, 
welche die vorstehend geschilderte Angelegenheit 
in einem vor kurzem veröffentlichten Artikel in 
sehr wohlwollendem Sinne kritisiert, wird nicht mit 
Unrecht darauf hingewiesen, daß es sich dabei um 
verdienstvolle Arbeit handelt, die von einer einfachen 
kommerziellen Organisation im stillen geleistet wird 
— without flare of trumpets of Parlamientary 
notice, without government provision or sanction, 
without the eternal and inevitable subsidy idea 
popping up as an indispensable part of the 
programme. — Bemerkenswert ist noch, daß am 
Schluße der Polemik gesagt wird: 

»It evinces such a progressive radıcal and 
independent spirit as to be almost characteristic 
of the cause of the whole rise and expansion of 
the country’s mercantile marine. It is simply a 
repetition of what has happened many times over 
in the history of Britains maritime growth, when 
the powers that were set themselves to solve the 


problem of the moment, recognizing the value of 


independent action without invoking government. 
Where trammeling legislation hindered the good 
work going on, they set themselves to the removal 
of these laws, a policy, which time has well 
vindicated and would again under similar cir- 
cumstances. « 

Da die überwiegende Mehrzahl der deutschen 
Kapitäne und Steuerleute Gegner des Danziger 
Antrages sind, dessen Ideengang sich in bezug auf 
die Ausbildung der Dampfersteuerleute in ähnlichen 
Bahnen bewegt, weil sie vielleicht nicht ganz mit 
Unrecht befürchten, daß durch die Einführung der 
Dampferpatente ein Steuermannsproletariat geschaffen 
werden könne, das zur Verschlechterung der sozialen 
Stellung des Standes beiträgt, muß sich unwillkür- 
lich die Frage aufdrängen, auf welche Art unseren 
Kapitänen und Schiffsoffizieren die Segelschiffsaus- 
bildung erhalten werden kann. Die Schulschiffe 
werden, abgesehen davon, daß sie kaum geeignet 
erscheinen, für die Trampdanpfer brauchbare Elemente 
zu erziehen, kaum in der Lage sein. den Bedarf an 
Steuerleuten auf die Dauer zu decken. Wenn man 
nun also auf die Segelschiffe zurückgreifen muß, die 
infolge der schweren Lasten, die ihnen unsere soziale 
Gesetzgebung auferlegt, kaum noch existieren können, 
wird man auch etwas tun müssen, um sie als Aus- 
bildungsstätte für unseren seemännischen Nachwuchs 
lebensfühig zu erhalten. Sofern man das Subventions- 
projekt ohne weiteres fallen läßt, scheint der gang- 
barste Weg zunächst der zu sein, daß auf jeden 
größeren Segelschiffe jährlich einige Jungen ein- 
vestellt werden, die sich auf mindestens vier Jahre 
verpflichten müssen. Während der ersten beiden 


Jahre mustern sie als Schiffsiungen mit einer Heuer 


von 10 und 15 Mk, im dritten Jahre werden sie 
zu’ Leichtmatrosen mit etwa 20 Mk. und im vierten 
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Jahre zu Matrosen mit etwa Mk. 30 pro Monat 
befördert. Sehr gute Führung und entsprechend» 
Leistungen könnten durch angemessene Gratifikationen 
oder Gewährung von Stipendien zum Besuch der 
Navigationsschule belohnt werden. Im Heimatshafaı 
wären natürlich die Jungen, die nicht auf Urlaub 
nach Hause reisen wollen, im Dienst zu behalten, 
was sich durch Ersparnisse an Löhnen für Takler, 
Segelmacher ete. übrigens auch reichlich bezahlt 
machen würde. Sache der Dampfschiffsreedereien 
wäre es, den weiteren Ausbau eines solchen Projekt 
dadurch zu unterstützen, daß sie diejenigen Steuer- 
leute bei der Anstellung bevorzugen, die nicht nur 
ihre vollen 24 Monate Fahrzeit als Matrosen, sondern 
auch die Fahrzeit als Steuermann vor dem Schiffer- 


examen auf Segelschiffen abgedient haben. Eine 
derartige Maßnahme, die übrigens im Grunde 


genommen weiter nichts als die Rückkehr zu einen 
Prinzip darstellen würde, das sich in früheren Jahren 
vorzüglich bewährt hat, könnte sicherlich nicht zur 
Verschlechterung des Personals unserer Dampfschiffs- 
reedereien beitragen. weil sie alsdann Offiziere er 
halten würden, die bereits selbständiges Handeln 
gewohnt sind, was als vierter und dritter Offizier 
an-Bord großer Postdampfer nur schwer, an Bon 
der Schulschiffe überhaupt nicht zu erlernen ist 
Als selbstverständlich ist bei diesem Projekt voraus 
gesetzt, daß im Prinzip durchaus nicht alle der auf 
diese Art eingestellten Jungen Steuerleute werden 
sollen, der Auswahl der Bewerber ma 
berücksichtigen wäre. Die Jungen von der Wasser- 
kante, die von klein auf an die Verhältnisse de 
Seelebens gewohnt, dafür besonders prädestiniert 
erscheinen, würden alsdann eher zu ihrem Rechte 
gelangen und eine Stelle als Schiffsjunge an Bord 
eines Segelschiffes erhalten können, was augenblick- 
lich sehr schwierig und häufig nur mit pekuniären 
Opfern zu erreichen ist, die die Leistungsfähigkeit 
dieser Kreise weit übersteigen. 


was bei 


Gegen diesen Vorschlag, dessen Ausdehnung 
auf Dampfer in absehbarer Zeit wahrscheinlich doch 
eintreten müßte, läßt sich der Einwand erheben, dab 
derselbe in praxi nicht durchführbar ist, weil der- 
artige langfristige Verträge den Bestimmungen der 
Seemannsordnung zuwiderlaufen und gemäß $ 1 
Abs, 2 dieses Gesetzes weder zulässig noch rechts- 
verbindlich sein würden. Abgesehen davon, dal 
dieses Gesetz nicht für die Ewigkeit Bestand haben 
wird, erscheint es durchaus nicht ausgeschlossen. 
daß eine machtvolle geschlossene Organisation simt- 
licher Reedereibetriebe, deren Tendenzen sich in 
ähnlichen Bahnen bewegen, wie die der Shipping 
Federation in England, durchsetzen könnte, daß die 
Verträgedem Tamm Tamm unserer volcksbeglückenden 
Sozialidealogen zum Trotz respektiert werden müssen. 
Kein Gesetzgeber der Welt kann einer solchen 
Organisation verwehren, daß sie sich ir eigenes 
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Hausrecht schafft und denjenigen rücksichtslos 
die Tür verschließt, die dagegen verstoßen! Sofern 
an dem Prinzip festgehalten wird, daß jeder Kontrakt- 
brach oder schlechte Führung Ausschluß ven weiterer 
Anstellung zur Folge hat, wird man nur äußerst 
selten davon bören, daß ein Junge das aus 
dem vminösen Paragraphen der Seemannsordnung 
resultierende Annullierungsrecht geltend macht oder 
sonstwie nennenswerte Schwierigkeiten bereitet. Als 
selbstverständlich wäre vorauszusetzen, daß die 
Organisationen der Kapitäne und Schiffsoffiziere 
sich mit den Reedern unbedingt solidarisch erklären 
und durch ihre Haltung klar und deutlich demon- 
strieren, daß sie die Tendenzen, deren Bestimmungen 
dazu führen müssen, soziale Gegensätze zu provozieren 
und das für eine gedeihliche Entwickelung unseres 
Standes absolut notwendige Vertrauensverhiiltnis 
zwischen den Reedern und den höchsten Schiffsan- 
gestellten zu untergraben, keinesfalls billigen und 





stets daran festhalten, daß die Kapitäne das bleiben 
müssen, was sie immer gewesen sind — die höchsten 
und verantwortungsvollsten Angestellten und dem- 
zufolge auch die absoluten Vertrauensmänner ihrer 
Reederei — und nicht, um die sehr zutreffenden 
Worte eines in Nummer 34 des laufenden Jahrganges 
dieser Zeitschrift veröffentlichten Artikels zu zitieren, 
bloß die Kutscher, die das Schiff von einem Hafen 
nach dem anderen führen. 

Ob und wie die Dampfschiffsreedereien den 
Segelschiffen eventuell weitere Unterstützungen als 
indirekte Gegenleistung für die Ausbildung ihres 
späteren Personals gewähren könnten, soll hier 
nicht erörtert werden durch eine einheitlich 
geschlossene Organisation sämtlicher an dieser Frage 
interessierten Reedereibetriebe wäre jedoch auch 
das zu erreichen und jedenfalls empfehlenswerter, 
als das Gespenst der staatlichen Subvention herauf 
zu beschwören, 





Die Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufsgenossenschaft. 
Von Direktor Schauseil, Hamburg. 





vu. 


Sowohl der Anspruch auf Bewilligung einer Invaliden- 
und Altersrente als auch derjenige auf Zuerkennung von 
Witwen- und Waisengeldern ist unter Einreichung der zur 
Begründung dienenden Beweisstücke bei dem Vorstande der 
Kasse zur Anmeldung zu bringen, welcher sodann seinerseits 
die zur Klarstellung des Sachverhalts erforderlichen Erhebungen 
unverztiglich in die Wege zu leiten hat. Wird auf Grund des 
Ergebnisses dieser Ermittelangen der erhobene Anspruch 
anerkannt, so ist seitens des Vorstandes die Höhe und der 
Beginn der Bezüge sofort festzustellen und den Empfangs- 
berechtigten ein schriftlicher Bescheid zu erteilen, aus welchem 
insbesondere anch die Art der Berechnung der Renten bezw. 
Witwen- und Waisengelder erhellen muß, Desgleichen hat 
im Falle der Ablehnung eines Anspraches die Zurückweisung 
durch Erteilung eines schriftlichen Bescheides zu erfolgen, 
dessen Begründung die Gesichtspunkte, welche für die ab- 
weisende Stellungnahme des Vorstandes maßgebend waren, 
zum Ausdruck bringen muß. Gegen sämtliche Bescheide ist 
las Rechtsmittel der Berufung gegeben. Zur Entscheidung 
hierüber hätten auf Grund der gesetzlichen Bestimmungen 
besondere Schiedsgerichte geschaffen werden können, die dann 
auch auf Grund des $ 3 des Gesetzes. betreffend die Ab- 
änderung der Unfallversicherungsgesetze vom 30. Juni 1900, 
zur Entscheidung in allen, die Unfallversicherung der Seeleute 
betreffenden Streitsachen zuständig geworden wären. Nach 
den günstigen Erfahrungen indessen, welche die See-Berufs- 
genossenschaft, von geringen Ausnahmefällen abgesehen, mit 
den zurzeit bestehenden allgemeinen Schiedsgerichten für 
Arbeiterversicherung in den letzten Jahren gemacht hat, 
glaubte sie den zur Errichtung von Sondergeriehten für die 
Seeschiffahrt führenden Weg nicht betreten zu müssen. Auf 
lem Gebiete der Kasseneinrichtung ist nun für die Ent- 
scheidung über die einzelnen Bernfungen dasjenige Schieds- 
gericht für Arbeiterversicherung zuständig, in dessen Bezirk 
der Rentenbewerber oder bei Witwen- und Waisengeldern der 
Erblasser seinen Wohnsitz oder in Ermangelung eines solchen 
seinen Aufenthaltsort hat. Fehlt es an einem solchen inner- 
halb des Deutschen Reiches, so ist dasjenige Schiedsgericht 
zuständig, in dessen Bezirk der 


Heimatshafen desjenigen 
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Fahrzeuges belegen ist, zu dessen Besatzung der Bewerber 
oder Erblasser zuletzt gehört hat. Ist der Heimatshafen nicht 
im Bezirke eines Schiedsgerichts, z, B. in den Deutschen 
Schutzgebieten, belegen, so ist die Berufung hei dem Schieds- 
gericht in Hamburg zu erheben. Gegen die Entscheidungen 
der Schiedsgerichte steht sowohl den Versicherten wie dem 
Kassenvorstande das Rechtsmittel der Revision zu. jedoch kann 
diese Revision, über welche das Reichs - Versicherungsamt zu 
entscheiden hat, ganz ausschließlich nur darauf gestützt 
werden, daß 
1) die angefochtene Entscheidung auf der Nichtanwendung 
oder auf der unrichtigen Anwendung des bestehenden 
Rechts oder auf einem Verstoß wider den klaren Inhalt 
der Akten beruhe, oder daß 
2) das Verfahren an wesentlichen Mängeln gelitten habe. 
Inwieweit einer dieser Revisionsgriinde als vorliegend 
erachtet wird, muß bei Einlegung der Revision ausdrücklich 
angegeben werden. Beide Rechtsmittel, sowohl dasjenige der 
Berufung wie der Revision, sind zur Vermeidung des Aus- 
schlusses innerhalb einer Frist von einem Monat nach Zu- 
stellung des Bescheides des Kassenvorstandes bezw. der anzu- 
fechtenden schiedsgerichtlichen Entscheidung einzulegen. Für 
Seeleute, welche sich außerhalb Europas aufhalten, ist diese 
Frist zum mindesten auf drei Monate zu beimessen, doch kanu 
sie je nach Lage der Einzelfälle von dem Kassenvorstande 
bezw. den Schiedsgerichten verlängert werden. j 
Ansprüche auf Erstattung von Beiträgen, die natürlich 
nur für den Fall zulässig sind, daß Gewährung von Witwen- 
und Waisengeklern nicht in Frage kommt, können sowohl bei 
dem Kassenvorstande als auch bei den unteren Verwaltungs- 
behörden zur Anmeldung gebracht werden. Ein Antrag auf 
Bewilligung einer Invalidenrente, welcher wegen des Fehlens 
dauernder Erwerbsunfähigkeit endgültig abgelehnt worden war, 
kann vor Ablauf eines Jahres seit der Zustellung der end- 
gültigen Entscheidung nur dann «wiederholt werden, wenn eine 
glaubhafte Bescheinigung des Inhaltes beigebracht wird, daß 
inzwischen Umstände eingetreten sind, aus denen sich das 
nunmehrige Vorhandensein der dauernden Erwerlsunfähigkeit 
des Antragstellers ergibt. Die Auszahlung der Renten sowie 





der Witwen- und Waisengelder erfolgt auf Anweisung des 
Kassenvorstandes durch die für den Wohnsitz der Empfinger 
zuständigen Postanstalten. 

Zum Schluse einige Worte über die Entrichtung der 
Beiträge. Bezüglich dieser ist zu unterscheiden zwischen den 
angemusterten Seeleuten und denjenigen Kapitänen, deren 
Jahresvenlieust an Lohn oder Gehalt 2000 Mk. nicht erreicht, 
einerseits und allen übrigen Versicherten einschließlich der 
freiwilligen Kassenmitglieder andererseits, Für die erstere 
Kategorie haben die Reeder die Beitiäge nach Maßgabe der 
Zabl der auf ihren Schiffen beschäftigt gewesenen Personen 
ünd nach der Dauer der Beschäftigung beizubringen, wobei 
für die Zugehörigkeit der Versicherten zu den einzelnen Lohn- 
klassen die vom Reichskanzler gemäß § 10 des See - Unfall- 
versicherungsgesetzes festgesetzten Durchschnittsheuern bezw. 
für diejenigen Personen, für welche diese Darchschnittsheuern, 
wie dieses z. B. bei den Besatzungen der Schleppdampfer und 
Leichterfahrzeuge der Fall ist, keine Geltung besitzen, die 
Vorschriften des § 34 des Invalidenversicherungsgesetzes maB- 
gehend sind. Die Entrichtung der Beitrüge muß seitens der 
Reeder nachträglich binnen 6 Wochen nach Ablauf eines jeden 
Kalenderjahres erfolgen und steht hierbei den Reedern die 
Wahl frei, ob sie den ihrerseits an die Kasse einzareichenden 
Aufstellungen den effektiven Mannschaftsbestand oder den für 
die Unfallversicherung abgeschätzten Bedarf an Besatzungs- 
mannschaften der einzelnen Schiffe zu Grunde Irgen wollen. 
Entschließen sich die Reeder zu letzterem Modus der Beitrags- 
entrichtung, so findet entgegen dem bisher geltenden Ver- 
fahren eine nachträgliche Berichtigung der Beitragssummen 
unter Berücksichtigung der aus den Musterrollen sich ergebenden 
tatsächlichen Besatzungszahl nicht statt, Sollte daher ein Ver- 
gleich zwischen abgeschätzter und tatsächlich vorhandener 
Mannschaft ein Minus auf Seiten der abgeschätzten Besatzung 
ergeben, so geht dies Minus zu Lasten der Kasse, während 
dieser andererseits ein nicht mehr auszukehrendes Plus für 
den Fall zufließt, daß die abgeschätzte Mannschaftszahl die 
effektive übersteigt. 

Für alle übrigen Kassenmitglieder, d. h.: 

a} für alle Seeleute, welehe nicht angemustert werden; 

b) für alle Seeleute, welche olıne angemustert zu sein, auf 
Seeschiffen beschäftigt werden, z. B. Lieger, Wacht- 
leute, sog. Gastrollengeber ($ 1 Absatz 1 Ziffer 2 des 
See-Unfallversicherungsgesetzes) sowie für alle Personen 
der Schiffsbesatzung, welche während der zwischen einer 

Ab- und Anmusterung liegenden Zeit in dienstlicher 

Eigenschaft an Bord verbleiben; 
ec) für alle in inländischen Betrieben schwimmender Docks 

und ähnlicher Einrichtungen sowie alle in solchen in- 
lündischen Betrieben Beschäftigten, welche die Aus- 
übung des Lotsendienstes, die Rettung oder Bergung 
von Personen oder Sachen bei Schiffbrüchen oder die 

Bewachung, Beleuchtung bezw, Instandhaltung der dem 

Seoverkehr ‘dienenden Gewässer zum Gegenstand haben, 
d) für die Selbstversicherung und freiwillige Fortsetzung 

des Versicherungsverhältnisses (§ 9 der Satzungen) 
erfolgt die Entrichtung der Beiträge durch Verwendung von 
Quittungskarten und Marken. Zu diesem Zwecke werden von 
der Kasse besondere Quittungskarten in gelber und grauer 
Farbe herausgegeben, welche sämtlich den Aufdruck: »See- 
kasse« führen, und welche sowohl in dem Hamburger Bureau 
der Kasse (Beim alten Waisenhause Nr. 1) als auch, soweit 
es sich um die erste Seekassenkarte für einen Versicherten 
handelt, bei jedem Seemannsamt erhältlich sind. Die gelben 
Karten gelten für alte Fälle, in welchen es sich entweder um 
eine Versicherungspflicht ($ 5 der Satzungen) oder um eine 
freiwillige Fortsetzung eines versicherungspflichtigen Verhält- 
nisses (§ 9 Absatz 2 der Satzungen} handelt. Für alle diese 
Fälle dürfen unter keinen Umständen graue Karten zur Ver- 
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wendung gelangen. Letztere besitzen vielmehr ausschließlich 
Giltigkeit für die Fälle einer freiwilligen Selbstversicherung 
und können somit nur in Frage kommen für die Versichering 
der kleinen, zur Selbstversicherung berechtigten Reeder sowie 
für diejenigen Kapitäne, welche mehr als 2000 aber nicht 
mehr als 3000 Mk. im Jahre an Lohn oder Gehalt beziehen 
und welche bisher ihre Versicherung nicht freiwillig fort- 
gesetzt haben, vielmehr jetzt neu freiwillig in die Versicherung 
eintreten. Für diejenige» Kapitäne, welche nach dem 1. Januar 
1900 ihre Invalidenversicherung freiwillig weitergeführt haben. 
kommen lediglich gelbe Karten in Betracht. 

Außer besonderen Quittungskarten werden von der Kasse 
auch besondere Marken herausgegeben, welche über die höheren 
Beiträge lauten und welche sämtlich gleichfalls mit dem Auf- 
druck »Seekasse« versehen sind Diese Marken können sowohl 
von der Kasse als auch von jedem Seemannsamte käuflich 
bezogen werden. 

Da der 31. Dezember 1906 auf einen Montag füllt, so 
sind auf Grund der Bestimmungen des Invalidenversicherungs- 
Gesetzes für die mit ihm beginnende Kalenderwoehe, also für 
die Zeit vom 1. bis 6. Januar 1907 einschließlich noch die 
bisherigen niedrigeren Beitrüge zu leisten, Die Erhöhung der 
Beiträge tritt somit erst mit dem 7. Januar 1907 in Wirk- 
samkeit. 

Von diesem Tage ab dürfen fiir alle bei der Kasse ver- 
sicherten Personen, für welche überhaupt Marken gekleht 
werden müssen, sowie auch für alle Fälle der freiwilligen 
Selbstversicherung und der freiwilligen Fortsetzung eines ver- 
sicherungspflichtigen Verhältnisses ganz ausschließlich nur 
noch die von der Kasse herausgegebenen besonderen, über die 
erhöhten Beiträge lautenden Marken in Verwendung genommen 
werden. Die fernere Verwendung von Marken einer Ver- 
sicherungsanstalt ist absolut unzulässig und ist eine Anrechnung 
derartig unrichtiger Marken ausgeschlossen. Auch dürfen vom 
7, Januar 1907 ab, soweit Maiken der Seekasse geklebt werden 
müssen, hierfür lediglich die von dieser Kasse herausgegebenen 
besonderen Quittungskarten benatzt werden. Giinzlich unstatt- 
haft ist es, Marken der Seekasse in Quittangskarten einer Ver- 
sicherungsanstalt einzukleben. Alle für die Seekasse, sei es 
als Versicherungspflichtige, sei es als freiwillig Versicherte in 
Betracht kommenden Personen, die schon gegenwärtig eine 
Quittungskarte irgend einer Versicherungsanstalt besitzen, 
dürfen diese vom 7. Januar 1907 ab nicht mehr weiter be- 
nutzen, sondern müssen sich von diasem Zeitpunkte ab eine 
neue, auf die Seekasse lautende Karte ausstellun lassen. Soweit 
es sich für einen Versicherten um die erste Quittungskarte 
der Seekasse handelt, kann diese auch von jedem Seemanns- 
amt bezogen und ausgestellt werden. Der Umtausch sowie 
die Ausgabe aller späteren Quittungskarten erfolgt dagegen 
nicht durch die Seemannsamter, sondern einzig und allein 
durch den Kassenvorstand. 

Seeleute, welche Quittungskarten besitzen, können diese 
bei einer Anmusterung im Inlande bei dem Seemannsamte 
hinterlegen. Letzteres hat in derartigen Fällen für den recht- 
zeitigen Umtausch der hinterlegten Karten von Auntswegen 
Sorge zu tragen und die über den Inhalt der umgetauschten 
Karten ausgestellten Bescheinigungen in Verwahrung zu nehmen. 
Die Hinterlegung sowie die Rückgabe von Quittungskarten und 
der über deren Inhalt ausgestellten Bescheinigungen ist vom 
Seemannsamte im Seefahrtsbuche zu verzeichnen. 

Die Reeder bezw, Arbeitgeber besitzen wie bisher die 
Befugnis, bei der Zahlung der Heuer bezw, des Lohnes den 
von ihnen beschäftigten Personen die Hälfte der Beiträge in 
Abzug zu bringen, wobei jedoch zu berücksichtigen ist, daß 
sich diese Abzüge höchstens auf die für die beiden letzten 
Lohnzahlungsperioden zu entrichtenden Beiträge erstrecken 
dürfen. Im Interesse der Reeder liegt es daher, bei-jeder 
Lohnzahlung auch die Kürzung der bis dahin fällig 
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Beitrige zu bewirken. Über den von der Heuer bezw. dem 
Lohn einbehaltenen Betrag muß der Kapitän oder Reeder für 
den Fall, daß seitens eines Seemanns ausdrücklich ein dies- 
berüglicher Antrag gestellt wird, eine Bescheinigung ausstellen. 
Aus dieser Bescheinigung muß ersichtlich sein, für welche Zeit- 
dauer und Lohnklasse und in welcher Höhe die Heuer bezw. 
der Lohn einbehalten worden ist. 
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Alle Reeder, welche versicherungspflichtige Kapitäne in 
ihren Diensten beschäftigen, haben diesen nach jedesmaliger 
Beendigung des Dienstverhältnisses einen Ausweis über dasselbe 
auf einem von der Kasse zu liefernden Muster auszustellen 
und Abschrift dieses Ausweises dem Kassenvorstande zu 
übermitteln. 





Der Verein Hamburger Reeder versendet folgende 
Mitteilung: 


Die Hamburger Reeder sind durch das Verhalten des 
» Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine« 


gezwungen worden, zu diesem Vereine erneut ernstlich 
Stellung zu nehmen. Schon in seinem Jahresbericht vom 


+. August 1906 hat der Verein Hamburger Reeder folgendes 
ausgeführt: 

»Nachdem bereits vor fünf Jahren die Reeder sich zu 
einer Stellungnahme gegen den Verein der Kapitäne und 
Offiziere der Handelsmarine genötigt gesehen hatten, infolge 
deren der damalige Vorsitzende des Vereins aus dem Amte 
schied, hat neuerdings wiederum der Verein durch einen 
eingehenden, an seine Mitglieder versandten Fragebogen 
über deren Gagen- und Wohnungsverhältuisse an Bord, 
ane . lebhafte Mißstimmung nicht nur unter den 
Reedern. sondern auch unter einem großen Teile seiner 
Mitglieder erregt. Gewiß soll den Kapitänen und Schiffs- 
offizieren ihr Recht, ihre Standesinteressen auch den Reedern 
gegenüber geltend zu machen, in keiner Weise verkümmert 
werden. Unbedingt mult aber verlangt werden, daß der 
Verein nicht durch künstliche Hervorrufung von Klagen 
eine Trübung des Verhältnisses zwischen seinen Mitgliedern 
und den Reedern herbeiführt. . Wir würden 
bedauern. wenn die Leitung des Vereins auf einer Bahn 
beharren würde, die die Reeder schließlich zwingen müßte, 
ihre Kapitäne und Öffiziere vor die Wahl zu stellen, ob sie 
in ihrem Dienst oder im Verein bleiben wollen. — 


Die Reeder sehen sieh in der Hoffnung, daß ihre wohl- 
cemeinte Warnung von jenem Verein beherzigt werden würde, 
ieider gänzlich getäuscht! Anstatt die Einmischung in die 
inneren Verhältnisse der Reedereien einzustellen, hat der 
Verein kürzlich an die Reeder das Ansinnen gestellt, die 
kost- und Logisverhältnisse an Bord ihrer Schiffe der Revision 
eines Vertranensmannes des Vereins zu unterwerfen. Und 
damit nicht genug! Der Verein nimmt nicht nur eine Kontrolle 
über den inneren Betrieb für sich in Anspruch, sondern will 
jetzt den Reedern selbst die Verfügung über den inneren 
Betrieb an Bord ihrer eigenen Schiffe untersagen. In der 
Mitzliederversammlung des Vereins der Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine vom 22, November 1906 ist zu diesem 
Zwecke folgender Beschluß gefaßt worden: 


»Der Verein hält es für durchaus verwerflich, daß eine 
Reederei Vorschriften erläßt. welche Kapitänen und Offizieren 
Anweisung geben, wie sie ihren Dienst auszuführen haben. 
Die Reederei hat ihre Aufträge über die Bestimmung des 
Schiffes zu erteilen; ein weiteres Eingreifen in den Dienst 
an Bord hedeutet mitunter eine Gefahr für die Sicherheit 
der Schiffahrt und eine wirtschaftliche Schädigung der 
einzelnen Personen, wie durch seeamtliche Untersuchung 
un Jahre 1904 zur Genüge dargelegt ist.« 


Demnach soll der Reeder nur das Reiseziel angeben, im 
ubrigen aber es dem Gefallen seiner Angestellten überlassen, 
wie sie den Dienst an Bord regeln und ausführen wollen. 
Derartige Anschaunngen. welche die Disziplin untergraben 


und jedem Prinzipal unerträglich erscheinen müssen, sind von 
besonderer Gefahr für die Schiffahrt, wo zahlreiche Menschen- 
leben und wertvolle Güter den Angestellten anvertraut werden, 
und wo die gewissenhafte Befolgung der vom verantwortlichen 
Reeder gegebenen Anordnungen schon durch das Interesse 
der Allgemeinheit dringend geboten ist, 


Die Reeder schen sich gezwungen, derartigen gefahr- 
lichen Tendenzen energisch entgeqenzutreten, einerlei, ob jene 
Tendenzen mündlich oder in Druckschriften, ob sie 
Einzelnen oder durch das Mittel von Vereinsbeschlüssen ver- 
breitet werden! 


ron 


Die Reeder müssen deshalb die Zugehörigkeit zu einem 
Verein, der derartige Tendenzen im Namen seiner Mitglieder 
verbreitet, für unvereinbar mit der Disziplin und den An- 
forderungen ihres Betriebes erklären und haben auf Grund 
dieser Erwägung heute den Beschluß gefaßt, „Mitglieder 
jenes Vereins nicht mehr in ihren Diensten zu halten“. 


Soweit die Angestellten durch das Ausscheiden aus dem 
Verein materielle Vorteile, wie die Anwartschaft auf Ver- 
sicherungen und Unterstützungen, verlieren, wind Fürsorge 
getroffen werden, daß ihnen diese Vorteile in anderer Weise 
erhalten bleiben. 


Angesichts dieser Darlegungen braucht kaum noch 
besonders betont zu werden, dali es sich für die Reeder in 
diesem Falle um eine ihnen aufgedrungene Abwehr handelt, 
und daß mit der Maßnahme nicht die Absicht verbunden ist. 
den Vereinsbestrebungen ihrer Angestellten an sich entgegen- 
zutreten. 

Bemerkung der Redaktion. Der Auffassung des Vereins 
Hamburger Reeder haben sich die Weser-Reedereien und, so- 
weit uns bekannt ist, auch andere Reeder angeschlossen. — 


Unsere wohlgemeinte Warnung in letzter Nummer ist also 
zu spät gekommen. Daß es über kurz oder lang zu einer 
Stellungnahme der Reedereien, wie sie hier vorliegt, kommen 
würde, war nach der Vereinsresolution, die eine selhst- 
verständliche Geltendmachung des Bestimmungsrechtes der 
Reedereien über den inneren Dienst ihrer Schiffe »für durch- 
aus verwerflich« erklärte, vorauszusehen. Hätten die Reeder, 
die mit großem Recht jede Einmischung des Staates in den 
internen Schiffsbetrieb bekiimpfen, den dasselbe Ziel verfolgenden 
Eingriff eines Vereins unbeachtet gelassen, sie würden sich 
selbst desavouiert haben und würden in Zukunft staatliche 
Einmischungsversuche nicht so überzeugend, wie sie es heute 
dürfen, zurückweisen können. Diese einfache Kalkulation hätte 
dem Verein sagen müssen, daß er durch seinen Beschluß 
die Reeder gewaltsam herausfordern mußte. 

Daß es einzelne hamburgische Reedereien gibt (wie eine 
Kundgebung des Vereins Deutscher Kapitäne und Öffiziere auf 
der Verbandsseite zeigt), die dem Vertrauensmann des Vereins 
den Zutritt auf ihren Schiffen zur Erhebung über Lohn- und 
Logisverhiltnisse gestattet haben, ist. gelinde ausgedrückt, recht 
bedauerlich. Wollte der Verein etwas über die Logisverhält- 
nisse seiner Mitglieder an Bord wissen — auf alten Fracht- 
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dampfern und Segelschiffen lassen sie manches zu wünschen 
übrig — dann mußte er eine so delikate Angelegenheit jeden- 
falls anders anfangen. Jemand an Bord schicken zu wollen, 
der dort Besichtigungen vomehme, war ungeführ das unge- 
schickteste, was sich überhaupt ausdenken läßt; auch erinnert 
es stark an die Taktik der sozialdemokratischen Gewerkschaften. 

Geradezu naiv muß übrigens die Auffassung der Vereins- 
leitung über ihre beiden eben gekennzeichneten Schritte sein. 
Anders läßt sich der Schlußsatz des an den Verband der See- 
schiffer- Vereine geschickten Schreibens (8. 604) nicht verstehen- 
Dem Verbande, der stets und energisch gegen jede staatliche 
Einmischung in den internen Schiffsdienst aufgetreten ist, nun 
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zumuten zu wollen, daß er die angestrebte Einmischung eines 
Vereins von Schiffsoffizieren in den Schiffsdienst noch milder 
beurteilen solle, als wir es hier in letzter Nummer getan haben. 
ist ein starkes Stück. Uns sind wegen unserer zahmen 
Stellungnahme in voriger Woche gerade aus Verbandskreisen 
Vorwürfe gemacht worden. Der Verhand Deutscher Seeschiffer- 
Vereine müßte ja auch seine ganze Vergangenheit über Bani 
werfen, wollte er das Vorgehen des Vereins Deutscher Kapitäne 
und Offiziere gutheißen. — Die Vereinsleitung hat, wie in 
anderen Fällen, so auch durch ihr Schreiben an den Verband 
gezeigt, daß ihr durchaus das erforderliche Augenmaß für die 
Übersicht schwieriger Lagen fehlt. 





„Svitzers Bergungs-Gesellschaft*. 


Kritische Betrachtungen. 


Am 5. November d. J. feierte Kapitän Otto Hecksher sen 
25 jühriges Geschäftsjubiläum. Er trat am 5. November 1581, 
nachdem er die Seeoffizierschule absolviert hatte, 
des Bergungsdampfers »Skandinavien« 
Gesellschaft ein. 
gangen, eine Periode voller Bedeutung und Vergrößerung für 
die Gesellschaft, in der Kapt. Hecksher sich im Laufe der 
Jahre darch seinen Fleiß und Eifer soweit empor gearbeitet 
hat, daß ihm im Jahre 1899 nach dem Tode des Direktors 
Rasmussen die Leitung der Gesellschaft als erster Direktor 
übertragen werden konnte, Von da an vergrößerte sich 
die Gesellschaft von Jahr zu Jahr und kennt auch, heute 
keinen Stillstand. »Svitzer's« ist jetzt >honsehold worlds an 
allen Küsten und in jedem Fahrwasser, wo die Schiffe 
Nationeg mit der Gewalt des Meeres kämpfen und 
die Hülfe der Bergungs-Gesellschaft in Anspruch nehmen 
müssen, um in den sicheren Hafen zu gelangen. Für 
seine Aktionäre ist Direktor Hecksher ein ausgezeichneter 
Mann. Wir verstehen gut, daß man ihm ans Anlaß seines 
25 jährigen Jubiläums danken wollte für seine ausgezeichneten 
Dienste und das große Interesse, das er jederzeit der Gesell- 
schaft erwiesen hat. 


aller 


Mit einer gewissen Befriedigung sieht unser kleines Land 
auf diesen nationalen FErwerbszweig, zu dem sich Svitzers 
Bergungs-Gesellschaft mit den Jahren entwickelt hat, der auf 
so schöne und große Resultate hinweisen kann. Zeigt dies 
doch, was dänische Energie und Unternehmungslust auf diesem 
besonderem Gebiete vermögen. Ein Organ wie »Forsikrings- 
Kongressen« hat jedoch andere Aufgaben zu erfüllen, als den 
Bergungsbetrieb vom Standpunkt zufriedener Aktionäre oder 
vom nationalen Standpunkt zu hetrachten. Es kann daher 
nicht Wunder nehmen, daß man in Reederei- und Assekuranz- 
kreisen sehr geteilter Meinung ist über die Wirksamkeit von 
Svitzers Bergungs-Gesellschaft. Was man dieser zum ernsten 
Vorwurf macht, ist die Tatsache, daß sie die Reedereien und 
Assekuradeure nicht mehr zu einem der Leistung entsprechenden 
Berge- und Hilfslohn bedienen kann. Sie kann es einfach 
nicht mehr, weil sie bemüht ist, sich in der Nord- und Ost- 
see ein Monopol zu verschaffen, das nur mit Summen aufrecht 
erhalten werden kann, die die Verwaltungskosten ganz unver- 
hältnismäßig in die Höhe treiben. Kenner der einschlägigen 
Verhältnisse wissen, daß es an der dänischen. norddeutschen 
und skandinavischen Küste unter den Seeleuten und Küsten- 
bewohnern Organisation und Männer gibt, die den festen 
Willen und die Fähigkeit besitzen, mit ihren Fahrzeugen und 
Appariten gute Bergungsarbeit auszuführen und Hülfe in 
allen nicht zu Fällen zu leisten, die die über- 
wiegende Mehrzahl hilden. Ihre Arbeit war billiger und 
doch ebansöogut wie die von Svitzers; mit solcher Konkurrenz 
war der Schiffahrt und der Assekuranz gut gedient. Trotzdem 


ernsten 


als Führer ; 
bei Svitzer's Bergungs- 
Seitdem ist eine große Spanne Zeit ver- | 


| wurde sie mit der Zeit vollständig in den Hintergrund ge- 
; drängt, nicht etwa, weil Svitzers auf gute, kaufmännische Art 
| sie beseitigte, und zwar durch bessere und hilligere Leistungen, 
sondern dadurch, daß Svitzers auf amerikanische Trust- Weis 
handelten, indem sie die Konkurrenz nach und nach auf- 
kauften oder Verträge abschlossen, die jede andere selb- 
ständige Konkurrenz unterdrücken. Solche Arbeitsweise fier 
aber nicht im Interesse der Reedereien und der Assekuradeure, 
Müssen doch diese Anfkaufsummen und diese Abstandgehler 
von Svitzers zunüchst wieder erworben werden, was nur anf 
Kosten der notleidenden Schiffe geschehen kann. Aber nicht 
genug hiermit, das Monopol setzt Svitzers in den Stand, in 
vielen, wohl den meisten Fällen unerhörte Forderungen auf- 
zustellen unddurchzuführen, die unter gewöhnlichen Konkurrenz- 
verhältnissen einfach undenkbar sind, die nun aber schwer auf 
den Reedereien und deren Assekuradeuren lasten. Zwar steht 
den Reedereien in den dänischen Gewässern It. § 227 des 
skandinavischen Seegesetzes von 1892 das Recht zu. des 
Berge- oder Hülfslohn durch ein Schiedsgericht festsetzen zu 
lassen, womit in Dänemark in der Praxis das »Kopenhageser 
permanente Schiedsgericht zur Festsetzung von Bergelihnen: 
Teils aber haften diesem Schiedsgericht durch 
seine Zusammensetzung und Wirkungsweise ernste Fehler an. 


f 





gemeint ist. 


die im wesentlichen der genannten Bergungs-Gesellschaft gan 
Vorteil gereichen, teils ergibt es sich durch das Fehlen einer 
wirksamen Konkurrenz, daß die Gesichtspunkte vollständig 
verschoben werden, von denen das Schiedsgericht oder die 
zuständigen Gerichte — wenn man diese vorzieht —- auszu- 
gehen haben, wenn die beurteilenden und richtenden Männer 
die Rettungsarbeit bewerten und den Preis dafür festsetzen. 
Kein Wunder, daß sich die Sachverständigen darüber einig 
sind, daß die Bergelöhne besonders in den leichteren Fällen. 
die die Mehrzahl bilden, kaum merklich, aber beständig von 
Jahr zu Jahr gestiegen sind. Daß dem so ist, kann man am 
besten ersehen, wenn man 2, B. die vom Schiedsgericht oder 
vom Kopenhagener See- und Handelsgericht Svitzers zu- 
gesprochenen Hülfe- und Bergelöhne mit den Beträgen ver- 
gleicht, die im Ausland, u. a. von den deutschen Strandämtern, 
den Bergern zuerkannt werden. So auffallend ist der Unter- 

schied, dab man sich nicht zu wundern braucht, daß unsere 
Baden nun daran denken, eine Konkurrenz gegen Syiteers 
tlie weder <küflich 


erden Ring einzutieten 


zu gründen, und zwar eine Konkurrenz, 


noch gesonnen ist, in den besteh 


Es kann nicht die Aufgabe eines Versicherangkommuns) wis 
»Forsikrings-Kongressen« sein. anf Personglfragensete, näher 
einzugehen, wir meinen aber, daß die Sach@yoo so grofler 
Bedeutung ist, besonders für die ausländischen’ Reedereien and 
See-Versicherungsgesellschaften, daß eine Bespreehumg.bieräber 


nicht linger aufgeschoben werden durfte, 


| Forsikvings Kongrysgene) 
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Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


——— * 


Strandung der deutschen Schnigge Beauté in einem | des Feuers trifft niemand eine Verantwortung; es war aber 


Hafen. Der Unfall ist darauf zurückzuführen, daß das Schiff 
beim Einsegeln in den schmalen Priel sitzen geblieben und 
dorchgebrochen ist. Den Schiffer trifft kein Verschulden. Es 
ist im Interesse der Sicherheit der Schiffahrt dringend erforder- 
itch, daß das Wrack sobald als tunlich entfernt wird. (Brake.) 
Kollision zwischen Schleppdampfer „Jantiena“ und Leichter 
„Fehmarn“ im Hafen ron Tönning. Das Verschulden an 
der Kollision trifft den Führer der »Jantiena«, Schiffer L., 
weil er beim Drehen des Dampfers nicht die nötige Vorsicht 
gebraucht hat. Es würde sich empfehlen, daß bei derartigen 
Schleppdiensten des Dampfers mindestens ein Decksmann an 
Bond wäre. (Brake) — Bunkerbrand an Bord des Dampfers 
„Kiel“ auf See. Schon beim Verlassen des Hafens Cochin 
machte sich aufsteigender Rauch aus dem Backbordbunker 
bemerkbar, Das Schiff ging trotzdem in See, weil geglaubt 
wurde, durch Entfernen und Verbrauch von Bunkerkoblen den 
Herd des Feuers zu finden. Als das Feuer am nächsten Tage 
stärker wurde und auf die Ladung übergriff, beschloß der 
Kapitan Colombo als Nothafen anzulaufen. Für die Entstehung 


Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilungen der Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 28. September auf 21° N 53° W: 
vekentertes, mit Holzbalken beladenes, neues, kupferbeschlagenes 
Wrack. — Am 22. November auf 31° N 63° W: 6° heraus- 
ragender Wrackmast. — Am 22, November auf 31° N 62° W: 
rote eiserne Zylindertonne. — Am 6. Dezember auf 44" 50' N 
8° 32 W; verlassener Segler, Achtermast steht noch (»Ancona«). 
— Am 2, Dezember auf 45° N 8° 35 W: teilweise entmasteter 
Segler. — Am 2. Dezember auf 39° N 15° W: verlassener 
treibender Leichter. — Am 21. November auf 46° 17° N 63° 
23° W: 300 Tons großes Wrack eines Seglers, Riggen treiben 
längsseit. — Am 22, November auf 40° 56 N 65° 55 W: 





Wrack einer Bark (»Marion C.<). — Am 14. November auf | 


40° 15' N 67° 34 W: rote Tonne. — Am 16. November auf 
36° 7° N 73° 32) W: Deck eines Wracks, 20% 40 Fuß. — 
im 24, November auf 33° 42° N 75° 13' W: 10° heraus- 
ragende Wrackspiere. — Am 16, November auf 33° 34° N 
77° 41° W: rote Heultonne mit schwarzem horizontalen 
Streifen. — Am 15. November anf 33° 25 N 740 15° W: 
Wrackgut. — Am 19. November auf 32° 35' N 75° 1 W: 
5* berausragender Wrackmast. — Am 19. November auf 30° 
iy N 72912) W: gekentertes Wrack. — Am 13, November 
auf 30° 15° N 789 45° W: Wrackgut. — Am 17. November 
auf 24° 30° N 81° 5' W, bei Sombrero Kay (Florida-Straße) 
N11 W 8 Sm.: 170° langes gekentertes Wrack. — Am 18. Nov. 
4 Sm. östlich von Coffin Patch: wahrscheinlich dasselbe Wrack. 

Am 12. November auf 44° 29° N 56° W: eisernes Wrack 
von 400 Tons. — Am 5, November auf 37° 30' N 17° 40' W: 
rote Tonne. — Mitte Dezember auf 34° N 65° W: norwegische 
Hark = Wellington<, von Mannschaft verlassen. — Am 7. Dez, 
anf 49° 26 N 7745 W: Wrack eines kleinen Seglers, — 
im J. Dezember bei Ameland-Feuerturm rw. 850 12 Sm.: 
4° herausragender Wrackmast. — Am 6, Dezember SWzS 
S Sm. von Haaks-Feuerschiff: 6° herausragender Wrackmast. 

Am 10. Dezember auf 54° 49° N 10° 53° 0: 2 m heraus- 
vagender Wrackmast. — Am 2. Dezember auf Stora-Mittel- 
grind: 6* herausragender Wrackmast, 

Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 9. November auf 50° N 57° 
so W und auf 45° 33° N 57° 12° W: große Eismassen, 
100 44. — Am 2. Oktober auf 51°S 57° Wi a. — Am 


unvorsichtig, daß Kapitän P, mit Feuer im Bunker in See 
ging. Die nachher zur Löschung des Feuers ergriffenen Maß- 
regeln waren sachgemäß. (Hamburg.) — Kollision zwischen 
dem französischen Dampfer „Suzanne et Marie“ und dem 
englischen Dampfer „Ashbrooke“ auf der Unterelbe. Bei 
diesem Unfall ist »Ashbrookee gesunken, und zwei Mann seiner 
Besatzung sind untergegangen. Die Kollision ist dadurch ver- 
ursacht, daß die »Suzanne et Marie« entgegen dem nach Stener- 
bord übergelegten Ruder, nach Backbord abgedreht und dem 
an dieser Seite entgegenkommenden »Ashbrooke: in die Seite- 
gefahren ist. Die Ursachen des Ausscheerens der »Suzanne et 
Marie« sind nicht mit Sicherheit zu ermitteln, es ist aber 
wahrscheinlich, daß der etwas nördlich der Leitlinie der Juels- 
feuer fahrende Dampfer durch dort vorhandene Unebenheiten 
des Bodens und durch diese vielleicht verursachte Verschieden- 
heiten der Strömung aus seinem Kurse herausgedrängt ist, 
Eine Schuld an dem Unfall ist der Führung keines der beiden 
Schiffe beizumessen. (Hamburg.) 


3, Oktober auf 50° 15 8 53° 51 W: 30 aa. — Am 4, Okt, 


auf 49° 15’ 8 53° 45' W: 100 aa. — Am 26. September 
auf 52° 43° 5 54° 54' W: mehrere aa. — Am 27, Septbr. 


auf 52° 6 8 54° 32 W: unabsehlare Eismassen. viele a a. 
— Am 27, September Nachts auf 40° 52: 8 651° 27 W; 
viele 44. — Am 28. September auf 49° S 49° W: 300 Sm. 
auf NO-Kurs kein Eis. — Am 29. September Mittags auf 48° 5 
489 43° W: große Eismassen auf allen Seiten. — In der Nacht 
vom 29. auf den 30. September auf 47° 8 47° 20 W: immer 
noch viel Eis. — Am 30. September Mittags auf 46° N 46° 
5 W: viele aa und Schollen, — Am 28. September auf 
51° 8 53° W: ein neuer gekenterter, mit amerikanischem 
frischen rötlichen Holz beladener großer Segler, der wahr- 
scheinlich durch Kollision mit a gekentert war. — Am 
9. September auf 54° N 57° W: mehrere kleine a a und 
Schollen. — Am 22. September auf 55* 37' N 61° 35 W: a. 
— Am 19. August anf 56° N 63° W und auf 55° 18 N 61° 
40 W: viele & & und Schollen. — Am 9. September auf 
55° 52‘ N 59° 35° W: verschiedene große Aa. — Am 
10. Sept auf 550 13° N 57° 29° W: verschiedene große a a. 
— Am 13. September auf 53° 23° N 54° 42° W; verschiedene 
große a a. — Am 26, September auf 50° 25 N 55° 10 W: 
verschiedene große 44. — Am 1. November auf 49° 24° N 
57° 1 W und auf 47° 40° N 57° 59 W: 38 große und 
kleine Aa. — Am 18. September anf 52° 50° N 55° 30° W 
und anf 51° 50° N 55°33' W: viele mächtige Eisinseln und & a. 





Berichtigung. In No, 49 der »Hansas, Seite 589, 
unter Eisberichte haben sich Fehler eingeschlichen; es muß 
heißen: Am 6. September auf 55° DO 5 Gd? 18 W: 2a. — 
Am 30. August auf 56° 56'8 62° 5 W: 4—5 Sm. langer und 
300° hoher a; auf 56° 44° 5 62° W: A aa. 





Schiffbau. 
Bauanfträge. 


Die Hamburg-Amerika Linie hat bei Wm. Hamilton & Co., 
Glasgow, einen Dampfer von etwa 300 PaB Linge in Auf- 
trag gegeben, der einen ganz besonderen Typ von flachgehenden 
Damfern darstellt. > Pr 


* 


Die Hambarg-Amerika Linie bestellte bei der Werft von 
Blohm & Voß, Hamburg und bei der Stettiner Maschinenbau- 
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Aktiengesellschaft »Vulkan« zwei große Passagier-Schnell- 
dampfer für den Verkehr mit Argentinien. 


’ * 
ct 


Die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Neptune in Bremen 
hat bei Wood, Skinner & Co., Billquai on Tyne zwei Dampfer 
mit einer Tragfühigkeit von etwa 2000 T. Schwergut beordert. 
Die Maschinen sollen von der North Eastern [Marine Engineering 
Co, (Ltd.) gebaut werden. 


» * 
- 


Stapelläufe. 


Auf der Schiffswerft von G. H. Thyen, Brake, lief am 
‘7. Dezember der für die Firma Rabeling in Oldenburg erbaute 
Schleppdampfer „Garl“ glücklich vom Stapel. Für zwei von 
der Heringsfischereigesellschaft in Leer in Auftrag gegebene 
Dampflogger wurde der Kiel gelegt. 


a * 


Auf der Werft der Akt.-Ges, »Wesere in Gripelingen 
hat am 10. Dezember der Stapellanf des für den Norddeutschen 
Lloyd erbauten Reichspostdampfers »@öben« stattgefunden. Der 
neue Dampfer mißt: 140.5 17.5% 11,9 m. Der Raumgehalt 
beträgt ca. 9000 Br.-R.-T., die Tragfähigkeit ca, 10000 T. Der 
Dampfer enthält Einrichtungen für die Aufnahme von 110 
erster und 120 Passagieren zweiter Klasse; außerdem vermag 
der Dampfer bei voller Ausnutzung der Rüume ea. 1500 Zwischen- 
deckspassagiere zu plazieren. Sicherheitsvorkehrungen, Wohn- 
räume für Kapitän und Mannschaft. sowie überhaupt die inneren 
Ausstattung sind, wie das beim Lloyd selbstverständlich ist, auf 
der Höhe. Das Schiff enthält zwei Maschinen mit vierfacher 
Expansion und einer Gesamtleistung von ca. 6000 ind. HP. 
Die Geschwindigkeit des Dampfers »Göben« wird 14 — 
hetragen. e . 


“ 


Der auf der Werft von H. Wichhorst, Hamburg, für die 
Firma J. Thode & N. Ebeling, Hamburg, im Ban befindliche 
Fischdampfer „Holstein“ wurde am 11. Dezember zu Wasser 
gelassen. Das Schiff hat Dimensionen von 36.86,75><4.02 m 
und wird mit einer Maschine von reichlich 400 indizierten 
Pferdekräften ausgerüstet. 


Probefahrten oder Ablieferungen. 


Am 9. Dezember machte der auf den Stettiner Öder- 
werken für Rechnung von Kommerzienrat Franz Gribel in 
Stettin erbaute Frachtschraubendampfer „Bonny“ seine Probe- 
fahrt, die in jeder Hinsicht zufriedenstellend verlief. Das 
Schiff hat folgende Abmessungen: 61.50 x 9,20 X 4.45 Meter; 
Tragfihigkeit von 1200 Tons. Eine Dreifach-Expansionsmaschine 
von etwa 550 Pferdekriiften, die von zwei zylindrischen Röhren- 
kesseln gespeist wird, soll dem Schiffe in beladenem Zustande 
eine Geschwindigkeit von 10 Knoten verleihen, 


4 ° 


Ein neuer Petrolmotor für Hochseefahrzeuge. Der 
Herr Fischerei-Inspektor Libbert und ein Fischmeister nahmen 
Veranlassung, mit dem von der Maschinenfahrik Carl Meissner 
in Hamburg Hochsee-Motorbonte „Lotse“ des 
Lotsenkommandsos in Wladiwostock eine Probefahrt zu machen, 
um dabei den neuen Petrolmotor mit Magnet elektrischer 
Zündung kennen zu lernen, mit dem die Gasmotoren-Fabrik 
Deutz nach langen Versuchen hier zum ersten Male mit Erfolg 


gelieferten 


auftreten konnte, Der 12 P8.-Zwillingsmotor ist einfach und 
von solider Konstruktion. Das 
arbeitenden Motor durch Karburatot in den Zündraum gesamt 
und damit olıne Flamme eine Betriebssicherheit erzielt, die 


von den Fachleuten voll anerkannt wurde and für ausreichend 


Petroleum wird von dem 


gehalten wird zum Betriebe der Fiseherfalirzeuge. 


[Dezember 19%. 
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M aritime Rundschau. 


Nach einer Wiener Melduog soll nach dem »Hamb. Ü.. 
beabsichtigt sein, durchgehende Tarife vondeutschen 
Eisenbahnstationen nach bulgarischen via Ham- 
burg und Varna oder Burgas einzuführen. Es ist 
hierzu zu bemerken, daß von einem Vertreter der bulgarischeı 
Regierung vor einiger Zeit deswegen in Deutschland Verhand- 
jungen geführt worden sind, die aber noch zu keinem be- 
stimmten Resultat geführt haben. 


" 
“ 


Der Präsident des Handelsamts, Mr. Lloyd - George. hat 
kürzlich eine Deputation von Schiffsreedern empfangen. Diese 
dringen darauf, daß in der Merchant Shipping Act eine 
Bestimmung aufgenommen werde zur Sicherung der 
Interessen von britischen Kapitalisten, denen 
Schiffe verpfändet und an ausländische Reeder verkauft worden 
sind, Wie es heißt, wollen der Lordgrofkanzler und die 
Justizbeamten der Krone in Erwägung ziehen, inwieweit diesem 
Wunsche in dem Gesetz, das dem Oberhause zugegangen ist, 
Rechnung getragen werden kann, 

= 7 3 

Der Kapitän eines deutschen Dampfers führt lebhaft» 
Klage über die ungenügenden Lösch- und Ladeeinrichtunger, 
sowie über unzureichenden Wasserstand im Hafen von Taku. 

* = ” 

Nach der neuen Liste der Clayton-Gesellschaft in Londea 
sind gegenwärtig 133 Seedampfer (darunter 10 deutsche) un! 
24 Segelschiffe (darunter 2 deutsche) mit dem Clayton- 
Apparat ausgerüstet. Wie wir von London hören, sind 
inzwischen weitere Aufträge von englischen und amerikanischen 


Reedereien eingegangen, so dal demnächst eine  fernere 
Ergänzungsliste seitens der Clayton-Gesellschaft in London 
erscheinen wird. . . 


In Italien gährt es seit Jahren unter den Hafen- 
arbeitern und Schiffsleuten, auch kam es gelegent- 
lich zu kurzen, vorübergehenden, partiellen Ausständen, ein 
wirklicher Friedenszustand war schon lange nicht mehr vor- 
handen. Anfang ds. Mts. ist es nun in Palermo aus nichtigen 
Gründen zum Streik der Schiffsleute gekommen. Mehrere 
Dampfer mit Passagieren an Bord, bestimmt nach New York. 
mußten liegen bleiben und ihre Passagiere nach Genua schicken. 
von wo aus sie weiter befördert wurden. Nach den vor- 
liegenden Nachrichten sollen die Geneser Schiffsleute dem 
Streik beigetreten sein und außerlem beabsichtigen, auch die 
Hafenarbeiter zu sich herüber zu ziehen, Gelingt das, dann 
wird die ausländische Flagge lebhaftere Beschäftigung finden. 
außerdem spürt Genua, das aus den Streiken in Marseille für 
seinen Verkehr bisher immer Nutzen zu ziehen verstand. wie 
nachteilig solche Verkehrsstörungen sind. 


“ “ 
* 


Herrn Konsul Otto Schlick, dem Direktor des Germ. 
Lloyd, ist für seine großen Verdienste um den Schiffbau und 
die Schiffahrt durch die Erfindung des Ausgleichs der Wir- 
kung der bewegten Teile der Dampfmaschine und der Be- 
seitigung der Scllingerbewegung durch den Schiffskreisel 
von der Technischen Hochschule in München der Titel eines 
Dr. ing. honoris causa verliehen worden. 





Vermischtes. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hat aus Anlali der (hier auf 8. 599 erörterten) 
Stellungnahme deutscher Reedereien an seine Mitgliedervein 
Rundschreiben gesaudt, dessen Wortlaut er za veröffentlichen 
bittet. Der weitaus größte Teil des Inhalts jenes, sel 
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deckt sich mit der auf der Verbandsseite (8. 604) veriffent- 
lichten Zuschrift des Vereins an den Verband Deutscher See- 
schiffer Vereine. Nur Einleitung und Schluß weichen in den 
beiden Schreiben aus erklirlichen Gründen von einander ab. 
Sie lauten; 


Einleitung: Die Hamburger Reeder, soweit sie dem 
Verein Hamburger Reeder angehören, wollen die Mitglieder 
des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handels- 
marine nicht mehr in ihren Diensten halten. Infolgedessen 
wird jedes Mitglied unseres Vereins, welches von seinem Reeder 
oder dessen Vertreter vor die Wahl gestellt wird, die Mitglied- 
schaft in unserm Verein aufzugeben oder von der Reederei 
entlassen zu werden, die Frage prüfen müssen, ob sein Reeder 
ein Recht «ler einen Grund zu solcher Gewaltmaßregel hat. 
Über das Recht des Reeders sie Privatangelegenheiten seiner 
Angestellten zu beeinflussen. wird jedes Mitglied selbst 
urteilen können. 


Schluß: Alle diese Tatsachen bitten wir Sie zu berück- 
sichtigen, wenn Sie Ihren Reeder nach dem Grunde seines 
Verlangens, Ihre Mitgliedschaft in unserm Verein aufzugeben, 
fragen. Anch empfehlen wir Ihnen die Gründe, welche man 
Ihnen angibt, genau zu prüfen. Die Antwort, welche den 
Keedern zu erteilen ist, wird jeder wissen, welcher daran 
denkt, daß unser Verein die einzige Stütze für die wirtschaft- 
lichen Interessen des ganzen Standes der Kapitäne und Schiffs- 
offiziere ist, und daß seinen Arbeiten zum Wohle der Mit- 
glieder der Erfolg gesichert. ist, wenn jetzt einer für Alle und 
Alle für einen selbstberoußt zum Verein halten. Die Gewalt- 
maßregel der Hamburger Reeder bleibt dann eine leere Drohung. 
Eine Stellungnahme zu dem Vorgehen des Vereins Hamburger 
Reeder soll in einer außerordentlichen Mitgliederversammlung 
am Donnerstag, den 13. Dezember, abends 9 Uhr im Ver- 
sammlungszimmer des Vereins im Metropoltheater, an der 
Reeperbahn, erfolgen. Wir bitten Sie dringend daran teil- 
nehmen zu wollen, einerlei ob Sie Mitglied sind oder nicht 
Es handelt sich um die Existenz unseres Vereins Wir 
empfehlen Ihnen, dieses Schreiben an Kameraden weiter- 
zugeben. (Folgt Unterschrift.) — PS. In der Versammlung 
ist auch die pekuniäre Unterstützung zu beschliegen, welche 
den Mitgliedern gewährt wird, welche dem Verein treu bleiben 
und von der Reederei entlassen werden sollten. 


Die Einleitung spricht Selbstverständliches aus. Anders 
die durch Sonderdruck hervorgehobenen beiden Stellen der 
Schlußsätze. Aus ihnen schaut ein sehr gefährlicher Gedanke 
hervor, denn nur dann haben sie einen Sinn, wenn in ihnen 
die Aufforderung erblickt wird, den Reedern Widerstand zu 
leisten. Ist der Vereinsleitung klar geworden, was dadurch 
entstehen kann? Ist sie sich der überaus schweren Verant- 
wortung bewußt, die sie mit jenen Worten übernommen hat? 
Soll ihr auch gewiß zu gut gehalten werden, daß sie um ihre 
eigene Existenz kämpft, hier sollte und müßte sie aber das 
persönliche Interesse dem der deutschen Handelsmarine unter- 
ordnen. Was hier auf dem Spiel steht ist von außerordent- 
licher Bedeutung. Kommt die Vereinsleitung bis zum Donners- 
tag — das an die Mitglieder gerichtete Schreiben datiert vom 
Montag Abend — nicht zur Einsicht oder versucht dann ernent 
in ihrer Verzweiflung die Mitglieder zum Widerstand durch 
die in Aussicht gestellte pekunilire Unterstütung anzufeuern, 
dann hat sie vor aller Welt bewiesen, daß ihr die Eigen- 
schaften zur Leitung eines Schiffsoffiziersvereins fehlen. 
Es ist ja müssig, vor der Donnerstagsitzung über ihren etwaigen 
Verlauf schon heute (am Mittwoch) zu sprechen. das aber kann 
nach der uns bekanntgewordenen Stimmung unter Schiffs- 
offizieren ausgesprochen werden, kommt eine gegen die Reeder 
gerichtete Kundgebung zustande, erhiit die Vereinsleitung für 
den angeheuerlichen Beschluß über das Bestimmungsrecht der 
Reeder an Bord ein Vertrauensvotum, so spiegelt sie nicht 


nn ee 


die wahre Gesinnung der deutschen Schiffsoffiziere (von Kapi- 
tänen gar nicht zu reden) wieder. So weit sind wir denn 
doch noch nicht, daß deutsche Schiffsoffiziere ihre traditionelle 
Pflicht gegen die Schiffahrtsinteressen so weit vergessen sollten. 
daft sie einer unsinnigen Resolution wegen, die vielleicht ein 
Dutzend junger unerfahrener Steuerlente unbedacht unter dem 
Eindruck geschickter Reden gefaßt hat, in offene Feindschaft 
zu den Reedoreien treten. Was hätten sie auch überhaupt 
davon!? Ihr Widerstand wäre olıne jede praktische Bedeutung. 
aber gebrandmarkt wären sie als ungewollte Helfershelfer 
der destruktiven Tendenz des sozialdemokratischen Seemanns- 
verbandes. Wie würden die Agitatoren jener Körperschaft 
jubeln, gelänge der Leitung des Vereins Deutscher Kapitäne 
und Offiziere der Handelsmarine am Donnerstag ein Pyrrbus- 
sieg. Hoffen wir, daß er nicht gelingt. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 10. Dezember. Vorsitzender Herr 
Kapt. Theile, Die deutsche Feuerlösch-Gesellschaft teilt ihre 
Übersiedelung zum 1. Januar 1907 nach Hamburg mit und 
erbietet sich zu einem Vortrage über chemische Feuerlösch- 
mittel. Der Verein wird die Übersiedelung abwarten und sich 
dann mit der Gesellschaft in Verbindung setzen. Laut Tages- 
ordnung beschäftigte sich die Versammlung darauf mit der 
Regelung der Führung von Schleppzügen. Die Einführung 
eines Verständigungsmittels zwischen Schlepper und geschlepptem 
Schiff wurde als notwendig hingestellt und dabei mitgeteilt, daß 
auf den Schleppern einzelner Reedereien Systeme von Signalen 
für solchen Zweck bestehen. Um diesen Signalen allgemeine 
Geltung und rechtliche Anerkennung zu schaffen, sei ihre Auf- 
nahme in einer Verordnung erforderlich. Diese Voraussetzung 
wurde von juristischer Seite bestritten. da Schleppzüge als 
Einheit betrachtet werden und als solche das Recht haben 
müßte, sich mit ihren einzelnen Bestandteilen durch Signals 
zu verständigen. Zu Meinungsäußerungen gab auch die Frage 
nach dem Aufenthalt des verantwortlichen Führers Anlaß. Im 
Allgemeinen wurde für den Führer bezw. für den Lotsen das 
tiefestgehende Fahrzeug des Schleppzuges als Aufenthaltsort 
in Anspruch genommen. Der Verein wird in nächster Sitzung 
eine Kommission zur Weiterberatang über diese schwierige 
Angelegenheit wählen. Der anwesende Reichskommissar des 
Seeamts, Exz. v. Bodenhausen, gab unter Hinweis auf eine 
irrtimliche Auffassung des hier auf 8. 582 veröffentlichten 
Artikels bekannt, daß im Falle »Argo« der ursächliche Zu- 
sammenhang gefehlt habe. um einen Antrag auf Entziehung 
der Gewerbebefugnis stellen za können, Nächste Sitzung am 
17. Dezember, 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 12. Dezember, Vorsitzender Herr Kapt. 
Bendix. Als Mitglieder werden aufgenommen die Herren: 
Kapt. P.E. Niemann, D. »Deloss. Kapt. H. C, Wilekens, 
D. »Lesbos« und I. Offizier der Deutschen Levante - Linie 
A.W. A. Kunathb, Sodann hielt Kapt, Moll einen Vortrag 
über Nachtsignale. Das Morse-System, für das gangbarste 
haltend, angewandt nach dem internationalen Signalbuch, hat 
er mit Morse-Lampen Versuche gemacht, die gut funktionierten, 
Auch das Behr'sche Signalsystem führte er in seinen Dar- 
legungen an, hält aber die Einrichtung im allgemeinen für die 
Handelsmarine zu teuer, dagegen dürfte es fakultativ sehr wohl 
in Anwendung gebracht werden können, Redner hält diese 
Frage für sehr interessant und mochte beantragen, sie zur 
Verbandssache zu machen. In der sich an diese Ausführungen 
schließenden Diskussion wurde vornehmlich dem Morse-Systu 
mit Lampen als dem einfachsten das Wort geredet, eben 
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wurde auf eine Einrichtung hingewiesen, die in einfacher Weise 
eine Verständigeng zwischen Schlepper und Segelschiff her- 
stelle. Hierauf wird die Weiterberatung vertagt, — Nächste 
Sitzung am 19, Dezember. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine, 
Seinem Berichte entnehmen wir: Am 6, Dezember hielt 
der Verein unter dem Vorsitze von Herrn Freyer eine außer- 


ordentliche Mitgliederversammlung ab. Es wurden 5 Herren 
als neue Mitglieder aufgenommen. Einer eingehenden Be- 
sprechung wurden die Statuten der verschiedenen Reederei- 
pensionskassen unterzogen. Eine eingehende Erörterung fand 
ferner statt über das Verhältnis der Ejfekten- Versicherung 
des Vereins zu anderen Privatversicherungs - Gesellschafter, 
welche das gleiche Ziel verfolgen nnd zu dem Umstande, dat 
einige Reedereien ihren Angestellten Entschädigung- für eta 
verlorene Effekten in Aussicht stellen, ohne daß diesen ein 
rechtlicher Anspruch darauf gewährt wird. 











Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine 


Hamburg. 


Wir hitten ergebenst, von Nachfolgendem geneigtest Kenntnis nehmen und dieses Schreiben auf der Verbandsseite 
in der nächsten Nummer der »Hansa« den Einzelvereinen des Verbandes zur Kenntnis bringen zu wollen. 

1} Am 26. November haben wir an die Hamburger Reedereien folgendes Schreiben gerichtet: 

»Der unterzeichnete Verein hat zu Anfang des Jahres beschlossen, Erhebungen über die wirtschaftliche und 
soziale Lage der Kapitäne und Offiziere der deutschen Handelsmarine und über die Wohnungsverhältnisse an Bord 
anzustellen. Er hat sein Mitglied, Herrn Kapitän Jerrmann. beauftragt, in Ausführung dieses Beschlußes bei Ihnen sich 
vorzustellen und Sie zu bitten, ibm den Zutritt zu Ihren Schiffen zu gestatten, sowie die Unterlagen für die angeregten 
Erhebungen, soweit Sie dazu bereit und in der Lage sind, zer Verfügung zu stellen. 

Es wird nicht eines ausdrücklichen Hinweises bedürfen. daß diese streng sachliche Arbeit ebenso sehr dem 
Interesse der deutschen Reederei, wie demjenigen ihrer Kapitäne und Offiziere dienen wird. Und weil wir deshalh 
Wert darauf legen müssen, die Arbeit so vollständig und zuverlässig, wie das nur möglich sein kann, auszuführen, » 
glauben wir, Ihre Unterstützung dabei erwarten zu dürfen. 

Wir bitten Sie uns mitteilen zu wollen, ob und wann der Besuch unseres Herrn Kapitän Jerrmann Ihnen 
bequem sein wird.« 

Auf dieses Schreiben haben einige Reedereien dem Verein mitgeteilt, daß der Besuch des Herrn Kapitän Jerrmanı 
ihnen willkommen sei, zwei haben geschrieben, daß Herr, Kapitän Jerrmann sie nicht besuchen möge. Die Mehrzahl der 
Antworten steht noch aus, } 

2) Es sind von ans mehrere Fälle beobachtet worden, in welchen Kapitäne und Schiffsoffiziere, welche an Bord 
erkrankten, von ihrer Reederei in der untersten Klasse eines Krankenhauses zusammen mit Manaschaften, sogar Negern und 
Chinesen, untergebracht worden sind. Im Gegensatze hierzu hat die See-Berufsgenossenschaft den Grundsatz aufgestellt, dat 
Kapitäus und Schiffsoffiziere niemals in der untersten Klasse eines Krankenhauses untergebracht werden sollen. 

In unserer Mitgliederversammlung in Hamburg vom 22. Rücksicht hierauf folgende 
Resolution gefaßt worden: 

»Der Verein hält es für unpassend, wenn eine Reederei einen Kapitän oder Schiffsoffizier, um ihrer 
gesetzlichen Verpflichtung in bezug auf Heilbehandlnng nachzukommen, in der untersten Klasse eines Krankenhauses 
unterbringen läßt. Es ist wünschenswert, daß jede Reederei in dieser Beziehung wenigstens dem Vorbilde der 
See-Berufsgenossensehaft folgt.» 


November ist mit 


3) Es ist uns bekannt geworden, daß eine Reederei in Schleswig in die Befugnisse des Kapitäns in der Weise 
eingreift, daß sie auf dem Wege der Vorschrift nicht nur den Schiffsoffizieren, sondern auch dem Kapitän selbst zur 
Pflicht macht, gelegentlich beim Arbeiten selbst mit Hand anzulegen. Hieraus ist in derselben Versammlung folgende 
Resolution zustande gekommen: 

‚Der Verein hält es für durchaus verwerflich, daß eine Roederei Vorschriften erläßt, welche Kapitänen und 
Offizieren Anweisung geben. wie sie ihren Dienst auszuführen haben, Die Keederei hat ihre Aufträge über die 
Bestimmung des Schiffes zu erteilen; ein weiteres Eingreifen in den Dienst an Bord bedeutet mitunter eine Gefahr 
für die Sicherheit der Schiffahrt und eine wirtschaftliche Schädigung der einzelnen Person, wie durch seeamtliche 
Untersuchung im Jahre 1904 zur Genüge dargelegt ist.« 

Wir halten es im Interesse des Verbandes und seiner Aufgaben für durchaus notwendig, daß den Einzelvereinen 
auf der Verbandsseite ausdrücklich hiervon Kenntnis gegeben wird. nachdem die Redaktion der >Hansa< in Nummer 49 ihres 
Blattes einen Artikel gegen uns, ein Mitglied des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine, veröffentlicht hat, welcher geeignet 
ist, den Anschein zu erwecken, als bitten wir Schritte gegen die deutsche Reederei zur Sehiidigung ihrer Interessen unter- 
Die Andeutungen, welche die Redaktion macht, um ihre Stellungnahme gegen uns zu rechtfertigen, können sich 
Um einer Beeinflussung zu unbegriindetem Mißtrauen der übrigen 
unser Schreiben auf der Verbandsseite der »Hansa« zu 


nommen. 
nar auf die von uns aufgezühlten Tatsachen beziehen, 
bitten wir nochmals, 


Einzelvereine gegen uns vorzubeugen, 


veröffentlichen und zeichnen 
mit kamerwlschaftlichem Gruß 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine . 


Freyer. 
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Inhalt: Auf dem gerern — Zur Lage der Segelschiffahrt. _ Bee des Reichsgerichts aus dem Gebiete des 
Seerechts und der Binnenschiffahrt. — York-Antwerp-Rules. — Konstituierende Generalversammlung der Invaliden-, Witwen- 
und Waisen - Versorgungskasse der See - Berufsgenossenschaft. — Deutscher Nautischer Verein. (Sechstes Rundschreiben.) = 


Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 
Vermischtes. — Vereinsnachrichten, fi 


— Treibende Schiffahrtshindernisse. 


— Schiffbau. — Maritime Rundschau. — 


— Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine, 





-@>— Auf dem Ausguck. —~9~ 


Die Krisis im Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 

Die Vereinsleitung ist erfreulicherweise bis zur 
Generalversammlung zur Einsicht gekommen. Sie 
hat erkannt, daß sich ihre (hier in letzter Woche 
besprochenen) gefährlichen Andeutungen in dem am 
vorigen Montag an die Mitglieder gerichteten Rund- 
schreiben nur verwirklichen lassen würden, wenn 
die deutschen Steuerleute in einen unnatürlichen, 
sie selbst am schwersten schädigenden Gegensatz 
zu den Reedereien gebracht würden. Mag ihr in der 
Generalversammlung vertretener Standpunkt auch 
durch die Tatsache stark beeinflußt worden sein, 
daß sich bisher so ziemlich alle, um ihre Meinung 
von den Reedereien gefragten Mitglieder von dem 
Verein losgesagt haben, so bleibt es doch ihr Ver- 
dienst, die deutsche Handelsmarine vor dem 
beschämenden Schauspiel einer Abstimmung über 
einen Streik deutscher Schiffsoffiziere verschont zu 
haben, — Hätte die Vereinsleitung solche Ein- 
sicht schon früher gehabt, die ganze gegen ihren 
Verein gerichtete Bewegung wäre überhaupt nicht 
zu stande gekommen. Leider hat es ihr aber in 
den letzten Wochen an jeder Überlegung gefehlt. 
Ihr Mangel, überhaupt das ganze direktionslose Auf- 
treten der Vereinsleitung in letzter Zeit, trat am 
sehiirfsten gegenüber jenem Beschluß hervor, der 
den Reedereien die Ausübung eines Aufsichtsrechtes 
über den internen Schiffsdienst verbieten wollte. 
Man vergegenwärtige sich nur noch einmal kurz die 


Sachlage: Die Leitung des Vereins erlebt, wie von 
Tag zu Tag die Verstimmung gegen diesen Be- 
schluß wächst. Sie muß damit rechnen, daß sich 
diese Empfindung eines Tages in einer Explosion 
Luft machen kann; dessenungeachtet rührt sie nicht 
den kleinen Finger, sondern hält es erst nach der den 
Verein in seinen Grundfesten erschütternden Kund- 
gebung der Hamburger und Weser-Reedereien für 
nötig. eine Aufklärung für die inkriminierte Resolution 
zu geben!! Den Kommentar nämlich, daß sich der 
Vereinsbeschluß auf einen einzelnen Fall bezogen 
habe, und daß auch nur dieser, nämlich der Mangel 
eines geregelten Wachedienstes auf See, mit der 
Kritik gemeint worden sei! Was soll man nun dazu 
sagen?! Entweder ist der Vereinsleitung ihre » Auf- 
klärung« erst nachträglich eingefallen, die Resolution 
wäre dann also anfünglich wirklich so gemeint 
gewesen, wie sie in der Öffentlichkeit aufgenommen 
worden ist und werden mußte, oder der Vereins- 
leitung waren in den letzten Wochen die Zügel 
vollständig aus der Hand geglitten; sie wußte über- 
haupt nicht mehr, was sie tat. Eine dieser Even- 
tualitäten kann nur in Frage kommen. Die erste 
mag hier ausscheiden, soll die zweite aber gelten, 
dann ist es eine Überhebung und Anmaßung sonder- 
gleichen, eine vollständige Verkennung der ganzen 
tatsächlichen Verhältnisse, wenn der Vorsitzende des 
Vereins nun den Reedern zum Vorwurf machen 
will, sie hätten unterlassen, sich »mit dem Sach 
verstande (7) der Vereinsleitung zunächst darüber zı 
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unterhalten, ob sie in der Auslegung der Resolution 
des Vereins wohl auf richtiger Fährte« seien! Diese 
Zumutung geht denn doch etwas zu weit. Den 
Reedern wird mit dürren Worten ohne nähere An- 
gabe von Gründen erklärt, es sei verwerflich, daß 
sie Einfluß auf den inneren Schiffsdienst anstreben, 
und darauf wird von diesen selben, öffentlich ver- 
dächtigten Reedern erwartet, sie sollen sich nun 
mit der Vereinsleitung über jenen von ihr gut- 
geheißenen Beschluß unterhalten?! Wie schon in 
letzter Woche ausgesprochen wurde, dem Vorsitzenden 
des Vereins muß der Blick für das Reale vollkommen 
abhanden gekommen sein. Dieselbe Beobachtung 
haben wir auch schon uns gegenüber beobachtet. 
Erst wird verdächtigt und geschürt, wenn der An- 
gegriffene dann scharf antwortet, ist man höchstlich 
über den Ton verwundert.‘ Was der Vorsitzende 
sonst noch zur Begründung des am 13. Dezember 
gefaßten Beschlußes ausführte, soll hier nicht weiter 
erörtert werden. Abgesehen von der schweren, in 
dem dortigen Zusammenhang geradezu albernen | 
Beleidigung gegen Herrn Adolph Woermann, die | 
allerdings ganz unentschuldbar und nur als Ausfluß 
persönlichen Haßes überhaupt verständlich ist, muß 
dem Vorsitzenden unter Berücksichtigung der ganzen 
Sachlage manches sonst zu verurteilende Wort zu 
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gut gehalten werden, — Und die Resolution an sich? 
Man kann sie als Vertrauenskundgebung fiir den 
Vorsitzenden. kann sie auch als Verlegenheitsfloskel 
auffassen. Jeder nach seinem Geschmack. Die 
Vereinsleitung scheint sie als Aufmunterung zu 
weiteren Fehlern aufgefaßt zu haben. Denn Tags 
darauf läßt sie eine Kundgebung vom Stapel, die 
nur den Effekt haben kann, die jungen Steuerleute 
im Widerstand gegen die Reeder zu bestärken. 
Heute so, morgen so! Zum Mittwoch große öffent- 
liche Versammlung mit der Tagesordnung: >»Maß- 
nahmen zur Abwehr der voraussichtlichen Folgen 
des von den Reedern dem Verein aufgezwungenen 
Kampfese. Unglaublich! Hat die Vereinsleitung 
noch nicht den Ernst der gegenwärtigen Sachlage 
begriffen? Ist denn niemand im Verein, der sie 
auf ihr fehlerhaftes, die Steuerleute schädigendes 
Verhalten aufmerksam macht?! Stellt man solche 
Frage Mitgliedern jenes Vereins, dann heißt es: die 
Vereinsleitung wird geschoben, sie bremst ete. Ist 
das so, dann muß sie ihr Amt niederlegen, um der 
Öffentlichkeit diejenigen zu zeigen, welche verant- 
wortlich für die seit letztem Donnerstag eingetretene 
Kampfstimmung sind. Tut sie das nicht, so trägt sie 
allein die Verantwortung. 


Zur Lage der Segelschiffahrt. 


{Kommission des Deutschen Nautischen Vereins.) 


Am 14. Dezember tagte die im Februar d. J. 
auf dem letzten Vereinstag gewählte Kommission 
unter Vorsitz des Herrn Geh. Kommerzienrat Schultze 
in Hamburg. Außerdem waren folgende Herren als 
Kommissionsmitglieder anwesend: aus Brake Konsul 
Thyen; aus Bremen Prof. Dr. Schilling und Wiitjen; 
aus Hamburg Bramslöw, Dahlström, Opitz und 
Schroedter; aus Kiel Rat Hansen; aus Stettin 
Bening. Als kooptiertes Mitglied Herr Bürgermeister 
Dr. Schücking, Husum. 

Zuerst kam die vom Nautischen Verein für die 
Schleswigsche Westküste durch seinen Vorsitzenden, 
Herrn Bürgermeister Dr. Schücking. angeregte Frage 
über „die Heranziehung der Bevölkerung der 
‚friesischen Inseln zum Seemannsberuf“ zur Sprache. 
Der Antragsteller rekapitulierte die im Februar von 
ihm ausführlich behandelte Frage, Aufschluß 
über die Bestrebungen, die sich in der Zwischenzeit 
geltend gemacht und die Aufmerksamkeit 
preußischen Handelsministers auf sich gezogen haben, 
und erklärte, befriedigt sein zu wollen, 
Deutsche Nautische Verein der von der Gemeinde 
in Wirk angestrebten Gründung einer Navigations- 


gab 
des 


‚wenn der 





gegenüberstehen | 
| 


vorschulklasse nicht ablehnend 
würde. Nach längerer Aussprache nahm die 





Kommission folgenden, von Herrn Rat Hansen-Kiel 


r 





gestellten, durch Herrn Professor Dr. Schilling 
amendierten Antrag an: 


»Die vom Deutschen Nautischen Verein in der 37. Jahres- 
versammlung eingesetzte Kommission sprieht sich dahin aus, 
dali die Errichtung von Navigationsvorschulen, wie sie z. B. 
vom Nautischen Verein für die Schleswigsche Westküste 
für Wyk auf Föhr unter Übernahme eines Teiles der Kosten 
durch die Gemeinde geplant wird, als ein wertvolles Mittel 
zur Wiederbelebung des Interesses unserer Küstenbevölkerung 
zur Ergreifung des seemännischen Berufes anzuschen ist.« 

Zum Referenten dieses Punktes für den Nautischen 
Vereinstag wurde Herr Prof, Dr, Schilling- Bremen 
ernannt. 

‘Dann wandte sich die Kommission dem zweiten 
Gegenstand, der großen Anzahl von Vorschlägen zu, 
die von den Mitgliedern des Deutschen Nautischen 
Vereins zur „Hebung der Lage der Segelschiffahrt“ 
seit dem letzten Vereinstag vorgebracht worden 
sind. Es würde weit über den Rahmen dieser 
kurzen Besprechung hinausgehen, sollte hier auch 
nur annähernd geschildert werden, was in der fünf- 
stündigen Debatte über diese schwierige Materie 
gesprochen worden ist. Genügen muß ein flüchtiges 
Eingehen auf die grundlegenden Gedanken. Nach- 
dem Herr ©. Schroedter alle bisher erörterten Vor- - 
schläge aufgezählt und kurz besprochen hatte, ka 
die Kommission zu der Überzeugung,. daß" 

3a. 
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einzelne gehende Aussprache einer Subkommission 
vorbehalten bleiben müsse. Von der ganzen 
Kommission seien heute nur wichtige Prinzipien- 
fragen zu erörtern, sie müsse dann aber abermals 
zusammentreten. um zu dem Bericht der Sub- 
kommission Stellung zu nehmen. 

Unter dieser Berücksichtigung entschied die 
Versammlung zunächst, daß bei der Besprechung und 
den aus ihr hervorgehenden Vorschlägen zwischen 
Groß- und Kleinschiffahrt zu unterschefden sei. Als 
Höchstgrenze für kleine Segler wurde unter Hinweis 
auf die Bekanntmachung über den Befiihigungs- 
nachweis der Seeschiffer ete. 400 Kbm. Brutto- 
Raumgehalt angenommen. 


Darauf ordnete die Kommission die große Reihe 
von Vorschlägen zur Hebung der Lage der Segelschiff- 
fahrt in die drei Gruppen: 1) direkte Subventionen; 
2) indirekte Subventionen; 3) Selbsthiilfe. 

Mit Rücksicht auf die möglichen Repressalien 
des Auslandes als Folgen direkter Subvention, 
besonders aber im Hinblick auf die Tatsache, daß 


| 
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marine ohne staatliche Unterstützung zu stande 
gekommen sei, faßte die Kommission nach langer. 
anregender Erörterung folgenden Beschluß: 

»Die Kommission spricht sich gegen die Anwendung 
von Maßregeln zur Förderung der Segelschiffahrt auf dem 
Wege der direkten Staatshiilfa in Gestalt von Bauprimien, 
Manuschaftsprämien und Meilengeldern aus.« 

Nach dieser prinzipiellen Entscheidung besprach 
die Kommission ohne Beschlußfassung die anderen 
Vorschläge, um der Subkommission eine gewisse 
Richtschnur für ihre Verhandlungen zu geben. Ganz 
besonders eingehend den Antrag, wonach der Ver- 
kehr an der deutschen Küste der deutschen Flagge 
vorbehalten sein solle. Alle Anregungen sind 
protokollarisch aufgenommen und werden den 
Kommissionsmitgliedern später zugestellt werden. 

In die Subkommission wurden gewählt die 
Herren: Claus Dreyer (Bremen), Hansen, Opitz, 
Dr. Schilling. Schroedter und als Vorsitzender Geh. 
Rat Schultze. Zum Referenten wurde Herr Schroedter, 
zum Korreferenten Herr Dreyer ernannt. Beschlossen 
wurde dann noch, daß die Subkommission ihre nächste 


der gegenwärtige Blütestand der deutschen Handels- | Sitzung am 12. Januar in Bremen abhalten solle. 





Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


T) Beseitigung von Schiffahrtshindernissen auf 
Kosten der Eigentümer. 

Im Dezember 1904 waren 2 beladene Schlepp- 
kiihne, die einer Aktiengesellschaft in Hannover 
gehörten, im Hafen I des Zollausschlußgebietes zu 
Bremen gesunken und behinderten die Schiffahrt. 
Die Hafenbehörde forderte die Aktiengesellschaft 
vergeblich auf, die Wracke zu entfernen, und ließ 
sie demnächst selbst beseitigen. Für die Hebungs- 
kosten wurden 10500 Mk. verausgaut. Die gehobenen 
Kähne waren wertlos. Der bremische Fiskus forderte 
von der Aktiengesellschaft im Rechtswege Ersatz 
der aufgewendeten Kosten, indem er sich auf $ 16 
der Hafenordnung fiir den Freibezirk Bremen vom 
14. Oktober 1888 stützte, der wie folgt lautet: 


Im Hafen umhertreibende Gegenstände, wie 
Hölzer, gesunkene Fahrzeuge und dergleichen, nicht 
minder auch obne Erlaubnis am Hafen herum- 
liegende Sachen werden auf Kosten des Eigentümers 
entfernt und in Verwahrung genommen.« 

Die Klage ist in allen Instanzen abgewiesen 
worden. 

Das Landgericht zu Bremen und das hanseatische 
Überlandesgericht gingen davon aus, daß der Anspruch: 
des bremischen Fiskus auf vollen Ersatz der Hebungs- 
kosten gegen die Eigentümerin der beiden Schlepp- 
kähne an sich durch den angeführten Paragrapher 
der Hafenordnung gerechtfertigt werde. ver- 
sagten aber gleichwohl der Klage den Erfolg, weil 


Sie 


der Inhalt des Reichsrechtes dem Anspruch ent- 
gegenstehe. Das Landgericht nahm an, daß der 
$ 25 der Strandungsordnung in der Fassung des 
Gesetzes vom 30. Dezember 1901 (Reichs-Gesetz- 
blatt 1902, S, 1) mit der bremischen Vorschrift im 
Widerspruch stehe, weil er die Behörde für die 
Deckung der bei Beseitigung eines Schiffahrts- 
hindernisses erwachsenen Kosten ausschließlich auf 
den Verkauf der beseitigten Gegenstände verweise 
und damit eine persönliche Haftung des Eigentümers 
ausschließe. Das Oberlandesgericht mißbilligte dies, 
gelangte aber zu dem gleichen Ergebnisse, weil es 
annahm. daß die durch $ 16 der Hafenordnung 
geregelte Ersatzpflicht eine privatrechtliche Vorschrift 
sei, die nach Art. 55 Einf.-Ges, z. B. G. B. mit dem 
Inkrafttreten des Bürgerlichen 
beseitigt zu gelten habe. 


Gesetzbuches als 


Das Reichsgericht hat diese Auffassung des 
Berufungsgerichtes für rechtsirrtiimlich erklärt und 
mit eingehender Begründung dargelegt, dali die 
Vorschrift des $ 16 der Hafenordnung ihrem ganzen 
Inhalte nach als eine dem öffentlichen Rechte an- 
gehörende Bestimmung zu erachten und demnach 
durch die Einführung des Bürgerlichen Gesetzbuches 
nicht berührt sei. 


Dagegen ist der höchste Gerichtshof der Meinung 
der ersten Instanz beigetreten. 


Dal die Vorschriften der Strandungsordnung 
auf die Häfen des Zollausschlußgebietes in Breme: 
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weil Seeschiffe in ihnen verkehren, Anwendung 
finden, kann einem Zweifel nicht unterliegen. Eben- 
so unzweifelhaft ist, daß ein Fall vorliegt, der unter 
s 25 fällt: in einem Hafen war ein Schiff so 
gesunken, daß die Schiffahrt dadurch beeinträchtigt 
wurde. Ein Seeschiff braucht das gesunkene Schiff 
nicht zu sein. 

Nach $ 25 kann sich die Behörde zur Deckung 
der Räumungskosten nur an die beseitigten Gegen- 
stände halten; ein Recht, den Eigentümer persön- 
lich in Anspruch zu nehmen — insbesondere für 
den Fall, daß die Kosten durch den Erlös der 
beseitigten Gegenstände nicht gedeckt werden — 
steht ihr nach dieser Gesetzesstelle nicht zu. Der 
Inhalt des $ 16 der Hafenordnung aber ist gerade 
der, daß für die von beiden Bestimmungen gleich- 
mäßig umfaßten Fille dem Fiskus ein vom Werte 
der beseitigten Gegenstände unabhängiger Ersatz- 
anspruch gegen den Eigentümer gewährt wird. 

Es fragt sich, ob dieser landesrechtliche Rechts- 
satz gegenüber der reichsrechtlichen Vorschrift 
Bestand hat oder ob er nach der Regel des Art. 2 
der Reichsverfassung, wonach die Reichsgesetze den 
Landesgesetzen vorgehen, als beseitigt zu gelten hat. 
Bei Prüfung dieser Frage ist davon auszugehen, 
daß, wenn das Reichsgesetz eine Materie vollständig 
regeln wollte, Landesgesetze zur Ergänzung des 
Reichsgesetzes unzulässig sind. Indem das Reich 
eine bestimmte Rechtsmaterie normiert, entrückt es 
diese Materie der einzelstaatlichen Autonomie. Dem- 
nach ist zu fragen: Wollte die Strandungsordnung 
die Strandungsangelegenheiten, und insbesondere 
durch $ 25 die behördlichen Befugnisse in bezug 
auf die Beseitigung von Schiffahrtshindernissen, 
namentlich auch gegenüber den Eigentümern, voll- 
ständig und abschließend regeln? 

Das Reichsgericht bejaht diese Frage unter 
näherer Begründung aus dem Texte und aus den 
Vorarbeiten des Gesetzes von 1874. Bezüglich der 
Novelle von 1901 wird sodann noch bemerkt: 

Als sich in den 90er Jahren bei Hamburg 
mehrere Strandungsfille ereigneten, durch die das 
Fahrwasser der Unterelbe beeinträchtigt wurde, er- 
wies sich die Vorschrift des § 25 in ihrer ur- 
sprünglichen Fassung vielfach als zu eng. Ins- 
hesondere Einschreiten der 


insofern, als sie das 


Behörde davon abhängig machte, daß die beteiligten | 


Eigentümer nicht bekannt oder zur Wegschaffung 
nicht bereit seien, und ferner insofern, als sie es 
zweifelhaft ließ. ob bei einem gesunkenen Schiffe 
die Laduag von deren Eigentümern allein entfernt 
und damit der Haftung für die Kosten der Beseitigung 
des Wracks durch die Behörde entzogen werden 
konnte. 
Einzelfalles vom Reichsgerichte zu des 
Fiskus entschieden worden war (Entsch. 33, 8. 61 fig.) 


gunsten 


Obwohl die letztere Frage aus Anlaß eines | 
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sah sich die Reichsregierung auf Anregung Hamburgs 
doch veranlaßt, im Februar 1901 eine andere 
Fassung des $ 25 in Vorschlag zu bringen. um den 
hervorgetretenen Übelständen abzuhelfen. Der vor- 
gelegte Entwurf wurde demnächst als Gesetz 
publiziert. Abgesehen von anderen nebensächlichen 
Änderungen wurden durch die neue Fassung die 
Voraussetzungen und Folgen des behördlichen Ein- 
schreitens anders normiert und vor allem verhiitet. 
daß etwa die Ladungsinteressenten die in der Regel 
leichter fortzuschaffende und wertvollere Ladung 
aus den gestrandeten Schiffen gegen den Willen 
der Behörde entfernen und dadurch den Wert des 
der Behörde verbleibenden Gegenstandes schmälern 
könnten. Damit war der — auch in der ausländischen 
Seegesetzgebung zumeist anerkannte — Rechtsgrund- 
satz, daß Schiff und Ladung allemal als ein ein- 


heitliches Schiffahrtshindernis zu betrachten und 
zusammen für die Wegschaffungskosten haften, 
Bestandteil des Reichsrechts geworden. Nur die 


Habe der Schiffsbesatzung, das Reisegut der Reisenden 
und die Post wurden von der Haftung ausgenommen. 
Festgehalten aber wurde an dem Grundsatze, 
daß für Wegschaffungskosten nur eine Haftung mit 
den beseitigten Gegenständen Platz greife, eine 
Sachhaftung, keine persönliche Haftung der Eigen- 
tümer. Dies ist um so beachtenswerter, als aus 
Antal} der erwähnten Strandungsfälle auf der Elbe. 
bei denen dem Hamburger Fiskus in sieben Jahren 
350000 Mk. ungedeckte Wegräumungskosten er- 
wachsen waren, in der Literatur die Aufstellung 
des Rechtssatzes empfohlen und mit Billigkeits- 
gründen und verwandten Bestimmungen der außer- 
seerechtlichen Gesetzgebung unterstützt war, die 
Reeder, die ja hiergegen Versicherung nehmen 
könnten, sollten unbeschränkt für derartige Folgen 
ihres gefahrvollen Gewerbebetriebes haften. Dem- 
gegenüber betont die Begründung der Novelle, dal 
es die Aufgabe des Gesetzes sei, die Behörde 
sin Betreff der Deckung der Räumungskosten aus 
den zu beseitigenden Gegenständen soweit sicher 
zu stellen, als dies mit den Interessen der Eigen- 
tiimer verträglich erschien. « 

Nach alle dem kann es keinem Zweifel unter- 
liegen. daß in den Füllen des § 25 der Strandungs- 
ordnung die Landesgesetzgebung nach Reichsrecht 
nicht in der Lage ist, die durch das Reichsgesetz 
abgelehnte Ausdehnung der Haftung der beteiligten 
Eigentümer auf deren gesamtes Vermögen ihrerseits 
einzuführen, und daß Landesgesetze,. die dies tun, 
wie der $ 16 der bremischen Hafenordnung, weil 


| sie mit dem Reichsrechte in Widerspruch stehen, 


keine Gültigkeit beanspruchen können. 

Urteil des I. Zivil-Senats vom 20. Oktober in 
Sachen Brem. Staat :/: Egestorffs Salzwerke. Rep. L 
112/06. 
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York- Antwerp- Rules, 


Ist nach den Bestimmungen der York-Antwerp-Rules von 1890 für Teile der Ladung, die zum Zwecke 
der Löschung eines an Bord ausgebrochenen Feners iiber Bord geworfen worden sind, dann Vergtitang 
in Havarie-Grosse zu leisten, wenn diese geworfenen Teile bereits vom Feuer ergriffen gewesen sind ? 


Von Dr. jur. E. Prosch, Dispacheur in Bremen. 


Nach Regel III der York- Antwerp- Rules, sowohl von 
als von 1890, soll Schaden, der dem Schiff oder der 
Ladung oder beiden beim Löschen eines an Bord ansgebrochenen 
Feuers durch Wasser oder sonstwie zugefügt wird. als Havarie- 
irosse vergütet werden, und ebenso ist sowohl den 1870er 
wie 1890er Bestimmungen der Grundsatz gemeinsam, daß 
keine Vergütung eintreten soll für die Lösch- Wasseı beschäli- 
zung an solchen Kolli, die schon vom Feuer ergriffen 
gewesen sind. 
Es ist zunächst zu prüfen, welches Prinzip damit in den 
York-Antwerp-Rules hat zum Ausdruck gebracht werden sollen. 
Boyens-Lewis (Seerecht, Bd. Il, 8. 471) nennt als Grund 
für die weitverbreitete Ansicht, daß Ersatz von Wasserschaden 
an allen feuerergriffenen Gegenständen ausgeschlossen sein 
solle, die Annahme, dal diese Gegenstände durch das Löschen 
des Feuers vor dem Untergang gerettet, nicht aufgeopfert 
wünlen; wenn und soweit diese Gegenstände bei jenem Vorgang 
nunmehr statt durch Feuer durch Wasser beschädigt oder 
zerstört würden, so sei dies nach der Ansicht der Verfechter 
jener Auffassung nicht die Folge eines Opfers, sondern eine 
diese Gegenstände treffende besondere Havarie. Diese von 
Boyens-Lewis, wenn auch nicht geteilte, so duch angeführte 
Auffassung, ist nicht unbedenklich, wie nan aus den Beratungen 
der York - Antwerp - Rules in Liverpool 1890 feststellen kann 
vgl. auch meinen in Nr, 50-52, 1905, dieser Zeitschrift ver- 
öffentlichten Aufsatz über die Y.-A.-R.) und trifft außerdem 
hier nicht den Kern der Sache. 

Der Lösch - Wasserschaden von derartigen Gegenständen 
ist allerdings verursacht worden bei Gelegenheit ihrer Rettung, 
aber diese Rettung war nicht der Zweck der Löschung und 
damit ihrer Beschädigung, sondern die Beseitigung der dem 
Schiffe und der Gesamtladung drohenden Gefahr war die 
Ursache des Löschens, einerlei, ob dabei die betreffenden 
kolli gerettet worden sind, oder zerstört worden wären, 
wenn nur die Gefahr beseitigt wurde: kein Fener mehr im 
Schiffe war. 

Das Löschen, auch der brennenden Ladungsteile, geschieht 
zu dem Zwecke, das ganze Schiff mit seiner Ladung zu retten. 
Die besondere Rettung dieser Gegenstände ist, wie sich das 
Reichsoberhandelsgericht ausdrückt, nur eine sekundäre Folge 
der Maßregel zur Rettung der Gesamtheit. Hieraus ergibt sich 
die Folge, daß Lösch-Wasserschaden auch an feuerergriffenen 
Vegenständen an und für sich ein Havarie-Grosse-Schaden ist 
und es fragt sich nun, aus welchem Grunde die York-Antwerp- 
Rules Vergütung für solchen Schalen in Havarie-Grosse nicht 
zulassen *}. 

Das Prinzip der Havarie - Grosse ist, daß die Gesamtheit 
tragt, was der Einzelne Interesse dieser Gesamtheit aus 
einer gemeinsamen Gefahr an Schaden erlitten hat. Auf der 
eineu Seite stehen Gesamtheit und Opfer, auf der anderen 
Seite die Gefahr, der man entgehen will, oder die Quelle der 
Gefahr, die man beseitigen will. 

Da im Erfolgsfalle die Gesamtheit aber Nutzen zieht aus 


1877 


im 


der Gefalrbeseitigung und damit indirekt aus der Opferung 
der Beschädigung vorher unversehrter Gegenstände, ohne daß 
diesem Vorteil irgend ein Nachteil von Seiten der geopferten 


*) Dab die York- Antwerp-Rules selbst solchen Schaden 
as einen an und für sich havariegrosemäßigen ansehen, ergibt 
sich ohne Weiteres aus dem Ausdruck der Regel IT: »mit 
der Ausnahme, dali keine Vergütung eintritt eto.« also 
sieht Regel III die Nichtvergiitung für Brandkolli selbst als 
eine Ausnahme vom Prinzip an. 


a 





Objekte gegenübersieht, so ersetzt sie den in ihrem Interesse 
erlittenen Schaden, durch den sie einem größeren ent- 
gangen ist, 

Dem Vorteil jedoch, den, um den konkreten Fall zu 
nehmen, die Beschädigung bereits brennender Gegenstände für 
die Gesamtheit hatte, steht der Nachteil gegenüber, den eben 
diese Güter dadurch, daß sie Teil an der Gefährdung der 
Gesamtheit hatten, dieser letzteren zufügten. Dadurch, daß 
sie selbst die Quelle der Gefahr darstellten — ob allein oder 
in Verbindung mit anderen ist unerheblich — waren sie die 
Veranlassung, welche die Gesamtheit erst zu Opfern zwang 
und der Nutzen, den sie indirekt durch ihre Opferung der 
Gesamtheit geleistet haben, wind nicht nur ausgeglichen, 
sondern in den meisten Füllen weit übertroffen durch den 
Schaden, den sie als Gefahrquelle der Gesamtheit allein 
dadurch zugefügt haben, daß diese Ersatz leisten muß für 
Aufopferung unversehrter Gegenstände oder sonstige Kosten 
der Gefahrbeseitigung. Die Ursache hiervon waren sie. Dafür 
aber, daß durch die Opferang eines Gegenstandes ein Schaden 
nicht noch vergrößert wird, den eben dieser Gegenstand selbst 
hervorgerufen hat, eine Vergütung zu gewähren, das entspricht 
weder der Billigkeit noch sonst gültigen rechtlichen Grundsätzen. 

Es ist daher nur gerechtfertigt, wenn für solche Gegen- 
stände, die selbst Quelle der Havarie- Grosse - Gefahr gewesen 
sind, eine Havarie-Grosse-Vergütung nicht geleistet wird, und 
dies Prinzip haben auch die York - Antwerp-Rules in ihren 
Bestimmungen zum Ausdruck gebracht. 

Wenn auch die Rules diesen Grundsatz nicht mit Worten 
ausgesprochen haben, so geht er doch sowohl aus dem Inhalt 
einzelner Regeln hervor, als auch aus den Verhandlungen 
der Liverpooler Konferenz; und auch Elmslie, der Kenner und 
Mitbegründer der York - Antwerp - Rules, motiviert den Nicht- 
ersatz von Brandladung damit, daß er sagt, eine Havariegroße- 
Vergütung werde um deswillen nicht gewährt, weil man nicht 
wolle, daß für Dinge, die selbst Quelle der Gefahr, Trüger 
der Gefahr gewesen seien, irgend ein Ersatz geleistet werde. 

Außer Regel III enthält die Regel IV dasselbe Gefahr- 
quellenprinzip in vollkommen durchgeführter Weise, wie sich 
am besten aus einem praktischen Beispiel erkennen läßt. 

Regel IV lautet: 

»Verlust oder Schaden, welcher durch Kappen der 
Trümmer oder Überbleibsel von Rundhölzern oder von 
anderen Sachen, welche durch Seegefahr vorher gebrochen 
oder weggeführt sind, entstehen, sollen nicht als Havarie- 
(irosse vergütet werden.« 

Setzen wir den Fall, daß ein Mast in heftigem Sturm 
über Bord gegangen ist, jedoch mit seiner Takelage an dem 
Schiffe festhängt, und nun zur Rettung des noch vorhandenen 
Materials von dem Schiffer versucht wird, den Mast mit 
Zubehör an Bord zu bekommen. Der Mast wird jedoch infolge 
des hohen Seegangs so stark hin- und bergesehleudert und 
gegen die Schiffswand geschlagen. dal diese in größter Gefahr 
schwebt, von dem Maste leck gestoßen zu werden. Schiff und 
Ladung schweben in gemeinsamer Gefahr, und um diese zu 
beseitigen, wird der Mast geopfert, die ihn an das Schiff 
fesselnden Leinen werden gekappt, und der Mast wird preis- 
gegeben, Hier liegt Opferung eines Gegenstandes vor, durch 
die man gemeinsamer Gefahr entgehen wollte. Eine Vergütung 
in Havarie-Grosse verbietet gleichwohl Regel IV aus demselben 
Grund, der auch in Regel 11 zum Ausdruck gebracht ist: der 
Mast war durch sein Überbordgehen und Schlagen gegen da- 
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Schiff allein die Quelle der zu beseitigenden Gefahr und darum 
ist nichts in Havarie-Grosse zu vergüten. 

Wir sehen hier das Gefahrquellenprinzip folgerichtig 
durchgeführt und auf Totalverlust der Gefahrträger ebenso 
erstreckt, wie auf Teilschaden desselben, und & ist ein dem 
soeben angeführten Falle hinsichtlich dieses Prinzips ganz 
gleichliegender, wenn etwa brennende Kolli statt nur von 
Lischwasser beschädigt zu werden, zum Zwecke der Gefahr- 
beseitigung ganz geopfert, über Bord geworfen werden. Ist 
aber bestimmt, daß ein zum Zwecke der Feuerlöschung an 
brennenden Ladungsteilen verursachter Teilschaden schon nicht 
ersetzt wird, so ist es um so selbstverständlicher und liegt nur 
in der Durchführung des von den York-Antwerp-Rules auf- 
gestellten Prinzips, daß auch ein größerer und schließlich ein 
Totalschaden ebenfalls nicht ersetzt wird, um so mehr, als ja 
solche Totalopferung bei Gefahrtrügern anderer Art nach 
Regel IV schon seit 1877 als nicht ersatzberechtigt erklärt war. 

Regel III von 1877 untersagt die Vergütung von Be- 
schädigungen nur, insoweit es sich um Wasserbeschädigung 
an Kolli handelt, die vom Feuer ergriffen gewesen sind, alle 
anderen durch die Löschungsmaßregeln verursachten Schäden, 
sowohl an Ladung, wie an Schiffsteilen, sind in Havarie-Grosse 
zu ersetzen; dem gegenüber hat Regel III von 1890 eine 
Änderung geschaffen und das vorher nur teilweise verwirklichte 
Prinzip durchgeführt: Eine Gegenüberstellung beider Regeln 
ergibt dies deutlich und beweist zur Genüge den Standpunkt 
der neuen Regel TI: 


1877. N 1890. 
R.IU: =.... Schaden, | R. Wl: ».... Svhaden, 
welcher dem Schiffe oder der | welcher dem Schiff oder der 
Ladung oder beiden beim || Ladung oder beiden beim 


Löschen eines Feuers an Bord 
des Schiffes durch Wasser 
oder sonstwie zugefügt 
wird. ist große Havarie, mit 
der Ausnahme, daß keine 
Vergütung eintritt für 
die Wasserbeschädigung 
solcher Kolli, welche selbst 
vom Feuer ergriffen gewesen 
sind.s 


Löschen eines Feuers an Bord 
des Schiffes durch Wasser 
oder sonstwie zugefügt 
wird, .. . . soll als Havarie- 
Grosse vergütet werden, mit 
der Ausnahme, daß keine 
Vergütung eintritt für 
Schaden an solchen Teilen 
des Schiffes und der lose 
verstauten Ladung oder 
an solchen Kolli, welche 
| selbst vom Feuer ergriffen 
gewesen sind.« 
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Die 1877er Regel unterscheidet: 1) Wasserschaden. 
2) sonstigen Schaden: die 1890er Regel unterscheidet ebenso 
1) Wasserschaden, 2) sonstigen Schaden (letzteren noch 
exemplifizierend). 

Die 1877 er Regel vergütet nicht von der Ladung: feuer- 
ergriffene Kolli mit Wasserschaden; die 1890 er Regel dagegen 
gewährt keine Vergütung für »Schadene an Schiffsteilen, loser 
Ladung und Kolli, die vom Feuer ergriffen gewesen sind. 

Der Unterschied zwischen beiden Regeln springt in die 
Augen. Während die 1877er Regel nur eine Vergütung ver- 
sagt den Brandkolli, welche einen Wasserschaden, also 
einen Schaden sub 1, erlitten haben, will die Regel von 18%) 
keine Vergütung gewähren allen Schiffs- und Ladungsteilen. 
die vom Feuer ergriffen waren und bei der Löschung »Schaden - 
erlitten haben, also Schaden sab 1 und 2, nicht nur Wasser- 
schaden. 


Von dem Begriff »Schaden«, der, wie oben festgestellt. 
sowohl Wasser- wie jeden sonstigen Schaden hegreift, ist nun 
auch ein Totalschaden, welcher an den Brandobjekten ein- 
getreten, nicht auszunehmen, und es ist daher eine völlige 
Preisgabe ein ebenso zu beurteilender Schaden, wie der etwa 
durch Löschwasser hervorgerufene, nur daß er in seiner 
Intensität sich von diesem unterscheidet, Hätten die York- 
Antwerp-Rules 1890 sich lediglich darauf beschränken wollen. 
die lose verstaute Ladung den Ladungskolli gleichzustellen. 
so hätten sie nur eine Einschiebung hinter dem Wort » Wasser- 
beschädigung« in der 1877er Regel III nötig gehabt, man hat 
aber die ganze Regel, wie oben dargelegt ist, umgeändert und 
damit die Konsequenz aus einem Grundsatz gezogen, der in 
Regel IV schon durchgeführt, in Regel IIT aber erst teilweise 
verwirklicht war: dem Grundsatz, daß für alle Gegenstände, 
welche Träger der Havariegrossegefahr gewesen sind und die 


zu beseitigende Gefahr verursacht haben, keinerlei Vergütung 


in Havariegrosse geleistet werden soll. 

Es ergibt sich daher als Antwort auf die am Eingang 
gestellte Frage in allgemeiner Fassung: 

Nach Regel III der York-Antwerp-Rules 1990 wird für 
keinerlei Schaden, der Schiffs- oder Ladungsteilen durch 
Löschungsmaßregeln bei Feuer an Bord zugefügt worden ist. 
eine Vergütung in Havarie-Grosse gewährt, wenn diese Gegen- 
stände selbst vom Feuer ergriffen gewesen sind; mag der 
Schaden durch Wasser oder sonstwie entstanden. 
mag er Teil- oder Totalschaden sein. 





Konstituierende Generalversammlung der Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versorgungskasse 
der See-Berufsgenossenschaft in Hamburg. 


Am 15. Dezember cr. hat zu Hamburg die konstituierende 
Generalversammlung der Invaliden-, Witwen- und Waisen- 
kasse der See-Berufsgenossenschaft getagt, welche dazu 
berufen war, alle die in den Satzungen vorgesehenen Maß- 
nahmen zu treffen. um den ungestörten, für den 1. Januar 1907 
vorgesehenen Beginn der Tätigkeit dieser neuen Kassen- 
einrichtung zu sichern. Entsprechend der Bedeutung der 
Tagung war nicht nur die vorgesetzte Aufsichtsbehörde, das 
Reichs-Versicherungsamt, dureh ihren Präsidenten Herrn Geh, 
Oberregierungsrat Dr. Kaufmann, sowie den zuständigen 
Referenten Herrn Senatsvorsitzenden Regierungsrat 
Hanow vertreten, sondern es waren auch die sämtlichen 
Delegierten, von denen sich diejenigen der Arbeitnehmer aus 
sämtlichen Chargen zusammensetzten. vollzählich erschienen, 
Der Vorsitzende des (enossenschaftsvorstandes der See- 
Berufsgenossenschaft, Herr Richd, C. Krogmann, welcher 
in dieser seiner Eigenschaft auch als Vorsitzender des Kassen- 
vorstandes fungiert, richtete nach Eröffnung der Versammlung 
an diese foleonde Begrüßungsworte: 


Geh, 


“erhielten, dagegen diejenigen. deren Ernährer auch: 


»Ich eröffne hiermit die erste Sitzung der Invaliden-, 
Witwen- und Waisen-Versicherungskasse der See-Berufs- 
genossenschaft und begrüße dankend die Anwesenheit des 
Präsidenten des Reichs-Versicherungsamts, des Geh. Ober- 
regierungsrats Dr. Kaufmann, sowie besonders, daß der 
erste amtliche Weg den Herrn Präsidenten in seiner neuen 
Stellung zur See-Berufsgenossenschaft geführt hat. Ich 
begrüße ferner Herm Geheimrat-Hanow, der seine ganze 
ganze Kraft in die Ausgestaltung der Kasse gelegt hat und 
zwar zusammen mit unserem schaffensfreudigen und talent- 
vollen Direktor Herrn Schauseil, welcher seinerseits die 
schwierigen Satzungen entworfen und ausgearbeitet hat. Ein 
großes Werk ist vollendet. Seit 1892, als mein Vorgänger, 
und Freund Laeisz die Initiative zur Schaffung dieser Kasse 
gab, sind 15 Jahre ins Land gegangen. Die Ursache der 
Schaffung dieser Kasse ist Ihnen bekannt. Wir wollten die 
Härte und die Schärfe aus dem Weg räumen, daß "Witwen, 
und Waisen der durch Unfall verstorbenen Seeleute ‚Renten 
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Berufe das Leben ließen, die durch Tropenkrankheiten Beriberi, 
Langenentziindungen eto., dahingerafft warden, leer ausgingen. 
Der Vorsitzende erörterte dann den ganzen Werdegang der 
Kasse, betonte, daß man zuerst gehofft hatte, das erprobte 
Umlageverfabren auch für die neue Kasse einführen zu dürfen. 
daß aber die Regierung auf dem Prämiendurchschnitts- 
verfahren, also auf der Kapitalisierung der Rente bestanden 
habe. Es führte aus, wie man zuerst gehofft, weit höhere 
Renten geben zu können, daß aber die umfangreichen jahre- 
langen Erhebungen und insbesondere die mehrmaligen Berech- 
nungen der Herren Mathematiker Dres. Beckmann und 
Pietsch nach vielen Änderungen zu dem heutigen Resultat 
geführt und daß gerade der Förderer der Kasse, der Herr 
Präsident Kanfmann, s. 4 als Referent des Reichsamts 
des Innera als Warner vor zu hohen Renten aufgetreten sei 
und betont habe, daß auch das Reich für die allgemeine 
Witwen- und Waisenversorgung wahrscheinlich keine höheren 
Renten als die in den Satzungen vorgesehenen bewilligen 
könne. Der Vorsitzende schloß dann wie folgt: Wir stehen 
vor der Vollendung eines großen Werkes. Keine Nation, 
kein Staat hat eine Witwen- und Waisen-Vorsorgung, ein 
Werk, das nur zum Wohl der Seeleute erdacht ist, das viel 
Mübe und Arbeit verursachen wird, das nicht die Tränen der 
Hinterbliebenen troeknen. wohl aber die äußerste Not lindern 
helfen wird. Denn es ist etwas Anderes, ob Witwen und 
Waisen bettelnd an der Tür von Freunden, Eltern oder Ver- 
wandten klopfen oder ob sie anklopfen und sagen: »Nehmt 
uns auf. wir bringen den und den Betrag mit in den Haus- 
stand.< So ist das Werk ein segenspendendes und woliltitiges 
für den ganzen Seemannsstand.- 

In Erwiderungaufdiese mit lobhaftem Beifall aufgenommenen 
Worte des Herrn Vorsitzenden bob Herr Präsident Dr. Kauf- 
mann zunächst hervor, dal 

seine erste amtliche Reise, nach Hamburg gerichtet, der 
See - Berufsgenossenschaft gelte, Darin liege einmal eine 
Anerkennung der bisherigen umsichtigen und erfolgreichen 
Tätigkeit der See-Berufsgenossenschaft und eine Würdigung 
der Bedentung der Invaliden-. Witwen- und Waisen- 
versicherungskasse derselben, deren Inslebentreten heute 
gefeiert werde. Die Einführung einer Hinterbliebenenfür- 
sorge für die deutschen Serleute sei das Ergebnis mühe- 
voller Vorarbeiten, Er betone dabei, daß der Gedanke dieser 
Fiirsorgeeinrichtung der freien Initiative der See-Berufs- 
genossenschaft entsprungen sel, Schon vor mehr als 15 Jahren 


habe der damalige verdiente Vorsitzende der See-Berufs- 
genossenschaft, Herr C. Ferd, Laeisz, mit dem ihm eigenen 
temperamentvollen und warmherzigen sozialen Empfinden 
diesen Gedanken aufgegriffen. Die Einrichtung in der Form, 
die Laeisz vorschwebte, wäre allerdings ohne schwer erträgliche 
Belastung der dentschen Reederei kaum durchführbar gewesen. 
Es bedurfte deshalh noch langjähriger, gemeinschaftlicher 
Tätigkeit der See-Berufsgenossenschaft mit den beteiligten 
Keichsbehörden, um dem Gedanken eine brauchbare und 
für die Reederei finanziell eitragliche Form zu geben. Die 
See-Berufsgenossenschaft habe im Laufe dieser Verhand- 
lungen in weiser Beschränkung sich auf das z. Zt. Erreich- 
bare zurückgexogen. Das Bessere wäre auch hier des 











Guten Feind gewesen. Gewiß seien die Leistungen, welche 
die Satzungen in ihrer gegenwärtigen Gestalt vorsähen, nicht 
allzugroß, immerhin bedeuteten sie einen erfreulichen Fort- 
schritt in der sozialpolitischen Fiirsorge und stellten für die 
Seeleute besonders in den hauptsächlich in Betracht kommenden 
höheren Lohnklassen eine wertvolle Verbesserung der wirt- 
schaftlichen Lage der Hinterbliebenen dar. Wer das Gegen- 
teil behaupte, übersehe die Tragweite nieht oder wolle sie 
nicht übersehen. 
Der Präsident fuhr dann fort: 

»In die jüngst vergangenen Tage füllt das silberne 
Jubiläum einer denkwürdigen sozialpolitischen Tat, Am 
17. November d. Js. waren es 25 Jahre, seitdem die Aller- 
höchste Botschaft Kaiser Wilhelm I, erlassen wurde, durch 
welche die Gesetzgebung über die Arbeiterversicherung in 
Deutschland ins Leben gerufen ist. Die Früchte dieser 
Botschaft. Krankenversicherung, Unfallversicherung und 
Invalidenversicherung, genielit die deutsche Arbeiterschaft 
schon seit Jahren, Unendliche Segnungen sind — wie leider 
nicht überall anerkannt wird — aus diesen Einrichtungen 
den deutschen Arbeitern zugeflossen. Die nahe Zukunft soll 
die Krünung des großen Sozialwerkes durch Einführung der 
allgemeinen reichsgesetzlichen Witwen- und Waisenver- 
sicherung bringen. Es ist erfreulich, daß, hevor dieses 
Jubiläumsjahr zu Ende geht, die großen und werbenden 
Gedanken der Kaiserlichen Botschaft einen neuen Erfolg die 
erste Etappe auf dem Wege zur allgemeinen reichsgesetz- 
lichen Hinterbliebenenfürsorge errungen haben. Es sei ihm 
eine besondere Freunde, der neven Einrichtung. an deren 
Entstehung er als Referent im Reichsamt des Innern nahe 
beteiligt gewesen sei, als Präsident des Reichs-Versicherungs- 
amtes den ersten, warm empfundenen Glückwhnsch als 
hoffnungsvolles Angebinde aussprechen zu dürfen. Möge, so 
schloß der Prüsident seine Ausführungen. die See-Berufs- 
genossenschaft, die zu ihren bisherigen neue große Aufgaben 
auf einem von der Gesetzgebung bisher nicht betretenen 
Gebiete übernommen hat, auch dieser neuen Aufgahe 
gewachsen sein. Möge bei der Durchführung der nenen 
Fürsorge, wie bisher bei der Unfallversicherung. derselbe 
von engherzigem bureaukratischen Empfinden freie, wahr- 
haft humane Geist der denkwürdigen Kaiserlichen Botschaft 
vom 17, November 1881 herrschen.« 


Reicher Beifall belohnte auch diese tief empfundenen. 


sichthar von Herzen kommenden und zu Herzen gehenden 
Ausführungen, Im Verlauf der Tagesordnung wurde nach 
Erledigung einiger mehr nebensächlicher Punkte zunächst zur 
Wahl der Mitglieder des Kassenvorstandes aus dem Stande der 
Arbeitnehmer geschritten, eine Wahl, welche durch die in der 
Generalversammlung anwesenden Vertreter der Versicherten 
zu vollziehen war. Sodann stellte die Versammlung den 
Haushaltsplan der Kasse für das Rechnungsjahr 1907 fest und 
erteilte schließlich dem Kassenvorstande die Ermächtigung. im 
Rahmen des $ 161 des Invalidenversicherungsgesetzes alle 
diejenigen Maßnahmen zu treffen, welche erforderlich sind, 
um die richtige Durchführung der statutarischen Bestimmungen 
durch Ausübung einer entsprechenden Kontrolle zu sichern. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Sechtes Rundschreiben. Oldenburg i. Gr. 10. Dezember 1906. 


Eriaß des Nachweises der Segelschiffsfahrzeit für 
die Fischer der kleinen und großen Hochseefischerei. 
Der Dampf-Seefischereiverein »Unterweser« zu Geestemünde- 
Bremerhaven schreibt mir: 

»Nach $ 6 der Bekanntmachung, betr. die Besetzung der 
Seefischereifahrzeuge mit Schiffsführern und Maschinisten, | 


vom 5. Mai 1904 (RK. G. B. 8. 163) müssen die Führer von 
Fahrzeugen in der kleinen Hochseefischerei das Befühigungs- 
zeugnis auf kleiner Fahrt besitzen, wenn das Segelfahrzeug 
mehr als 200 kbm, das Dampffahrzeug mehr als 250 kbm 
Brutto-Raumgehalt hat. 

Die Zulassung zur Schifferprüfung für kleine Falırt wind 
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nach $5 der Bekanntmachung vom 16, Januar 1904 (R. G 
Bi. 8. 3) u. a. bedingt durch dem Nachweis einer zwölf- 
monatigen Fahrzeit als Decksınann auf Segelschiffen — mit 
Ausschluß von Küstenfischereifahrzeugen — außerhalb der 
Küstenfahrt nach vollendetem 18, Lebensjahre, 

Durch diese letztere Bestimmung ist es den jungen 
Leuten unmöglich gemacht, sich bei der Dampf- Hochsee- 
fischerei vom Schiffsjungen bis zum Führer eines Fisch- 
dampfers empor zu arbeiten. Ebenso bleibt auch den Küsten- 
fischern der deutschen Nord- und Ostseeküste, wenn sie 
sich auch der Hochseefischerel zuwenden, der Weg zum 
Führer eines Fischdampfers verschlossen, bis sie sich die 
vorgeschriebene 12 monatige Segelschilfsfahrzeit nach dem 
vollendeten 18. Lebensjahre verschafft haben. 

Nun ist es gegenwärtig nicht leicht für unbefahrene 
Leute, auf den nur noch verhältnismäßig wenigen Segel- 
schiffen ein Unterkommentzu finden. Auch können sich die 
Fischer an und für sich nur schwer dazu entschließen, auf 
Segelschiffen Stellung zu nehmen, denn die Fahrt auf diesen 
liegt ihnen zu sehr außer dem Rahmen ihres eigentlichen 
Berufes. Und da sie den Dienst anf Segelschiffen nicht 
kennen, müssen sie noch in ihrem 19, Lebensjahre als 
Junge anmustern und infolge des auf diese Weise sehr ge- 
schmälerten Verdienstes zur Erlangung der Segelschiffs- 
fahrzeit große pekuniäre Opfer bringen. 

Ob nun der Nutzen, den cin unter diesen Umständen 
auf einem Segelschiff geleisteter Dienst einem Fischer ein- 
bringt, die dargebrachten Opfer aufwiegt, mag hier zunächst 
unerirtert bleiben. Die Erfahrung lehrt aber, daß die Fahrt 
auf Segelschiffen für den Fischer entbehrlich ist, da die 
wenigsten der jetzt fahrenden Fischdampfer-Kapitäne je auf 
Segelschiffen gewesen sind, sich aber trotzdem bisher im 
allgemeinen ihren Aufgaben vollständig gewachsen gezeigt 
haben. 

Ferner müssen nach § 8 der Bekanntmachang vom 
16. Januar 1404 die Führer von Fahrzeugen in der großen 
Hochseefischerei die Befähigung zum Schiffer auf großer 
Fahrt besitzen. Zur.großen Hochseefischerei rechnet z. B. 
die Fahrt nach den Fischgründen an der Küste Marokkos, 
die in neuerer Zeit auch von deutschen Fischdampfern 
immer mehr aufgesucht werden. 

Es fehlt auch in unserer deutschen Hochseefischerei 
nicht an jungen Leuten, die sich gern das Befühigungs- 
zeugnis zum Seestenermann und später das zum Schiffer 
auf großer Fahrt erwerben möchten, jedoch können sie, 
wegen der bei der Seestenermannsprüfung geforderten Segel- 
schiffsfabrzeit von 12 Monaten als Vollmatrose nicht zuge- 
lassen werden. 

Im Interesse der Heranziehung und Ausbildung eines 
geeigneten Nachwuchses für das sich immer weiter aus- 
dehnende Hochserfischereigewerbe erscheint es aber dringend 
erforderlich, daß auch die Hochseefischer zu diesen Prüfungen 
zugelassen werden. 

Zu diesem Zwecke ist anzustreben, daß in Zukunft den 
Fischern der kleinen und großen Hochseefischerei bei den 
von ihnen geforderten Prüfungen die Beibringung der Segel- 
schiffsfahrzeit erlassen wird, 

Wir bitten Sie hiermit ergebenst, dies auf die nächste 
Tagesordnung des Deutschen Nautischen Vereins setzen 
zu wollen.e 
Über den Antrag. die Angelegenheit auf die Tagesordnung 
des nächsten Vereinstages zu stellen, wird der Vorstand in 
seiner nächsten Sitzung beraten. Ich ersuche aber schon jetzt 
die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins, sich zu der 
Angelegenheit äußern zu wollen. 

Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe mit Unter- 
scheidungssignalen. Zu dieser Angelegenheit haben sich 
inzwischen weiter geäußert: 





Die Mecklenburgische Handelskammer in Rostock: 

»Ein unmittelbares Bedürfnis für die angeregte Erweite- 
rung unserer »Amtlichen Liste der Deutschen Seeschiffe mit 
Unterscheidungssignalen« liegt zwar vom Standpunkt der 
Reederei nicht vor. Immerhin würde das Verzeichnis des 
Signalverkehr zwischen Schiff and Schiff, Schiff und Signal- 
station ete. erleichtern und hauptsächlich in dringenden 
Fällen von Nutzen sein. Wir möchten die Anregung daher 
unterstützen.e 

Der Nautische Verein iv Bremen: 

»Der Nautische Verein in Bremen ist der Ansicht, daß 
die bisher ausgegebene alphabetisch geordnete »Amtliche 
Liste der deutschen Seeschiffe mit Unterscheidungssignalen. 
für den praktischen Gebrauch an Bord ausreicht, und die 
Vermehrung dieses Buches um eine Zusammenstellung der 
alphabetischen Reihenfolge der Schiffsnamen nicht zu befir- 
worten ist, da diese Zusammenstellung an Bord so gut wie 
niemals gebraucht wird, zur Verwendung in den Reedere- 
kreisen oder in anderen Bureaus am Lande aber di-se 
Zusammenstellung in dem Handbuch für die Deutsch« 
Handelsmarine regelmäßig erscheint. 

Da beide Bücher zu ganz verschiedenen Zwecken ge- 
braucht werden, so empfiehlt es sich auch nicht, sie nach 
einem Vorschlage von anderer Seite zu einem Bande zı 
vereinigen, zumal sein Preis sich alsdann auf mindestens 
10-12 Mk. stellen würde.« 

Der Danziger Nautische und Reederverein in Danzig 
ist zu dem Beschluß gekommen, daß eine Änderung der 
amtlichen Liste unnötig erscheint, zumal dann der Preis des 
Buches sich dadurch verdoppeln sollte. 

Der Nautische Verein Oldenburg hält die angeregte 
Erweiterung für zweckmäßig. 

Der Braker Handelsverein in Brake schreibt: 

»Eine Erweiterung der »Amtlichen Liste der deutschen 
Seeschiffe mit Unterscheidungssigoalene durch ein Ver- 
zeiehnis der Schiffsnamen in alphabetischer Reihenfolge ist 
zweckmäßig und nützlich, und ist daber die Ausführung zu 
empfeblen.« 


Die Handelskammer zu Flensburg hat an den Herm 


Regierungs-Präsidenten in Schleswig wie folgt berichtet: 


»Auf die sehr gefl. Vorfrage, betreffend Ergänzung der 
‚Amtlichen Liste der deutschen Seeschiffe mit Unter- 
scheidungssignalens erwidern wir ganz ergebenst, daß auf 
unsere Umfrage bei den Reedern unseres Bezirks die meister 
eine Erweiterung in dem fraglichen Sinne nicht für not- 
wendig hielten, während einzelne allerdings eine zweite Ab- 
teilung, in der die Schiffsnamen in alphabetischer Rethen- 
folge geordnet sind, doch für praktisch und empfehlenswert 
halten. Da, wie uns mitgeteilt wird, die Liste nar 1,60 Mk. 
kostet, so sollte a, E, der erhöhte Preis die Einrichtung der 
Erweiterung der Liste nicht hindern. 


Gewährung von Reichsprämien für das Binnen- 


schleppen von Wracks. Zu dieser Frage sind noch weiter 
Äußerungen eingegangen und zwar von folgenden Mitgliedern 


Vom Danziger Nautischen und Reeder-Verein in Danzız 

» Was die Gewährung von Reichsprümien für das Binnes- 
schleppen von Wracks betrifft, so sind wir im Pripzip mu 
dem Vorschlage des Dampfseefischereivereins »Unterweser: 
absolut einverstanden, jedoch erscheint es uns zu dies 
Zwecke notwendig, daß die in Frage kommenden Meer 
zwischen den Kiistenstaaten in Interesseusphären eingetelt 
werden, und daß die Prümie event. von dem Staate zu eut- 
richten ist, in essen Interessengewissern das betreffend. 
Wrack aufgefunden worden ist. Es wenlen selbstredemi 
doch internationale Vereinbarungen getroffen wenden müssen 
und erst nach Abschluß derselben wird diese Angelegenheit 
definitiv verhandelt werden können. Sellte die deutsche 
Regierung einseitig damit vorgehen, könnte es sich wabl 
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ereignen, daß alle wenig wertvollen Wracks nach deutschen 
Häfen eingeschleppt werden, weil dort den bergenden 
Schiffen auf alle Fälle ein Bergelohn mindestens in Höhe 
der Unkosten zugesichert ist.e 


Von der Handelskammer in Altona: 


»Auch in den Kreisen der Reeder unseres Bezirks wird 
wie bei früheren Gelegenheiten, so. auch jetzt darüber ge- 
klagt, daß die Beseitigung von Wracks noch immer unzu- 
länglich ist, Erst im letzten Winter hat ein Gegenstand 
lange Zeit in der Nordsee umhergetrieben, an dem sich eine 
ganze Reihe von Fahrzeugen, darunter auch ein Dampfer 
aus unserem Bezirk, schwere Havarien geholt haben. Es 
wird vermufet, daß das spurluse Verschwinden von Schiffen 
häufig auf Kollisionen mit solchen treibenden Wrackstücken 
zurückzuführen ist. 


Maßnahmen zur Beseitigung von Wracks sind aus diesem 
Grunde dringend geboten. Um aber die Kapitäne mehr als 
bisher zum Einschleppen von Wracks anzuspornen, erscheint 
die Gewährung von Reichsprümien in dem von Dampf-See- 


»HANSAe, Deutsche nautische Zeitschrift. 


fischerei-Verein »Unterweser«e zu Geestemiinde-Bremerhaven 
angeregten Sinne durchaus zweckmäßig zu sein. Im Inter- 
esse der Erhaltung von Leben und Eigentum auf See können 
wir dem Antrage daher zustimmen.« 

Vom Kieler Nautischen Verein in Kiel: 

»Die Vorschläge des Dampf-Seefischerei-Vereins »Unter- 
wesere zu Geestemünde und Bremerhaven auf Gewährung 
von Reichspramien für das Binnenschleppen von Wracks 
halten wir für geeignet, auf dem Vereinstage verhandelt zu 
werden. Nach unserer Ansicht ist dieser Gegenstand 
schwierig, namentlich insofern, als die Begrenzung der 
Prämiengewährung in Frage kommt; doch glauben wir, daß 
sich durch die Behandlung auf dem Vereinstage vielleicht 
praktische Vorschläge ergeben könnten. In unserem Verein 
wurde angeregt, daß die Pflicht, gesichtete Wracks bei der 
nächsten Behörde zu melden, eingeführt und daß event. 
auch hierfür kleine Prämien ausgesetzt wiirden.« 


(Schluß folgt.) 





Aus verschiedenen Seeamts-Entscheidungen. 


Strandung der schwedischen Bark „Peter“ in der Nühe 
von Bukfener. Der Unfall ist darauf zurückzuführen, daß der 
Kapitän in der Nacht vom 26/27. November 1906 infolge der 
Witterung die Entfernung von den Feuern an der mecklen- 
burgischen Küste überschätzt hat und darauf die Feuer infolge 
dieker Luft unsichtbar waren, Vielleicht hat auch vine Strom- 
versetzung mitgewirkt. Ein Verschulden der Schiffsleitung hat 
sich nicht ergeben. Mängel in den für die Schiffahrt bestehenden 
Hilfseinrichtungen sind nicht hervorgetreten. (Rostock.) 


Kollision des Fischdampfers „Comet“ mit der schicediachen 
Bark „Kometen“ bei Skagen. Die Bark ist dabei zu Grunde 
gegangen. Die Ursache des Unfalles liegt darin, daß die grüne 
Lampe der »Kometen« auf dem Dampfer zu spät gesehen 
wurde. Daß diese grüne Lampe ungenügend gebrannt habe, 
ist nicht erwiesen, es ist aber anzunehmen, daß sie um des- 
willen erst so spät gesichtet wurde, weil der Schein der 


| 


auf dem Fischdampfer brennenden Acetylenlampen die Seh- 
fähigkeit des wachhabenden Kapitäns beeinträchtigt hat. Eine 
Schuld ist dem Kapitän Sch. nicht beizumessen, jedoch wird 
empfoblen, beim Fertigmachen des Netzes den Dampfer zu 
stoppen. (Hamhurg.) 

Kollision des Fischerkutters „Pegasus I. F, 224° mit 
dem Saughaggerdampfer „Ymuiden“ auf der Unterelbe beim 
Krautsandfeuerschiff. Der Unfall ist dadurch verursacht, daß 
auf dem Bagger, während dieser noch in Fahrt war, die Bagger- 
lichter gesetzt sind, wodurch Bestmann R. des Fischerkutters 
irregeführt wurde. Der Führung des »Pegasus« ist keine Schuld 
an dem Unfall beizumessen. Es hat sich herausgestellt, daß 
der Führer des Baggers, welcher schon längere Zeit auf der 
Elbe tätig ist, die hiesige Verordnung für die Schiffahrt auf 
der Unterelbe nicht kennt und das Seeamt nimmt Veranlassung 
auf diesen Zustand aufmerksam zu machen. (Hamburg.) 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilnngen der Deutschen Seewarte). 


Wrackberichte, 

Es wurden gesichtet: Am 6, November auf 13° 12' N 59° 
34 W: 120° langes Wrack eines Dreimastschuners, Bugspriet 
und ein Mast standen noch. Am 28, November auf 40° 
Ss N 60° 49° W: Schunerwrack, überflutet, — Am 5. Novbr, 
auf 37° 30° N 17° dk Wr rote Tonne, Am 6, Dezember 
auf 40° 56' N 65055 Wi: Wrack, teilweise überflutet, » Marion C.-. 
— Am 26. November auf 32° N 69° W: rote konische Tonne 
Am 17, 41° N 62° 
DE W: entmastetes Schanerwrack, überflutet, mit Holz beladen, 
von Holz. — Am 4. Dezember auf 45° N 8° W; Wrackgut. 
— Am 9, Dezember auf 13" N 51° 0: Dampfer »Nikobar«, 
brennend verlassen, Mannschaft gerettet, Am 9. Dezember 
wif 44° 30) N 8° 20 W: entmasteter brennender Segler 
»Aneonae, Am 8. Dezember auf 49° 26) N 7° 45° W: 
Am 16, November auf 36° N 43° Wi 
treibende Heultonne, in Betrieb. Am 9, Dezember auf 45° 
NS 15° W: auf Wrack unter Wasser gestoßen, — Am 


mit Balltoppzeichen, - November auf 


kleines Serlerwrack, 


26. November auf 40° 8 N 65° 4 W: das Wrack »Marion 
wurde gefunden und zerstürt. — Auf 39° 22 8 75° 23° 
Wrack unter Wasser, 
Eisberichte, 
Es wurden gesichtet: Am 9, Oktober anf 51° 40 8 63° 
50 W: a und am 11. Oktober auf 45° 56° 5 51° 47° W; 
viel Eis und viel Wrackgut, — Am 2. Oktober auf 51° 50° 8 


56° 13° W: viele aa. — Am 22. September auf 55° 7 S 
61° 5° W: Eisschollen. Am 


23. September auf 54° 89 S 
579 9 W ound auf 54° S 57° I W: 7 aa. Am 24, Sept. 
auf 53° 3° Ss O6° 2) W und anf 52° S 56° 24° W: viele aa 
und Schollen. — Am 25. September auf 51° 8 55° a W 
und auf 500° 3° S 55° W: viele aa und 2 Eisinseln. Am 
26. September auf 50° 8 56° Ws a. — Am 2, Oktober auf 
52° 1 S 56° SO Wa. Am 3, Oktober anf 51° 30° 8S 
55° W: mehrre &&: Viele && mitunter zusammen- 
hängende Massen, am ganzen Tage § aa: am 4. Oktober: 
viel Eis ostwiirts. — Am 4. Oktober auf 489170'S 54° W: ag. 
Am 4 Oktober auf 55° 35° S 61° 40" Wi a. Am 
5. Oktober auf 54° 36° 8 56° 55° W: viele große Schollen. — 
Am 6. Oktober auf 528 54° W und auf 48° 40 S 52° 40 W: 
viele a a und Schollen. 
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Schiffbau. 


Bauanfträge. 

Die Stettiner Oderwerke haben für auswärtige Rechnung 
einen Prachtdampfor von 39 X 7.1% 2,75 Meter in Auftrag 
erhalten. Das Schiff soll beladen acht Knoten in der Stunde 
laufen and wird in Ausführung und Einrichtang den Forde- 
rungen der Neuzeit entsprechen. 


* = 
- 





Die Vereinigten Dampfschiffahrtsgesellschaften Norden- 
Norderney baben der Werft von Joh. L. Meyer in Papenburg 
einen Doppelschraubendampfer in Bestellung zugeben, der 
m Juli n. J. fertiggestellt sein soll. 


Stapellänfe, 

Auf der Neptunwerft in Rostock lief am 12. Dezember 
der für die Hamburger Reederei Ernst Ruß bestimmte Dampfer 
„Margarete Ruß“ von 4100 T. vom Stapel, Der Nenbau 
mißt: 302 X 43° 9" X 26'3*. Die Maschinenanlage besteht 
aus einer dreifachen Expansionsmaschine mit 520 X 900 X 1420 
Cylinderdurchmesser und 950 mm Hub. Die Kessel messen 
4600 mm im Durchmesser und 3150 mm in der Länge, zwei 
haben eine wasserberiihrte Heizfliche von 350 qm und arbeiten 
mit einem Dampfdruck von 14 Kilogramm per Quadratzentimeter. 


- + 
Am 13. Dezember konnte anf der neuen Werft der 
Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft der für die »Ozeane, 


Dampfer-Aktien-Gesellschaft, Flensburg, erbaute Frachtdampfer 
‚Regina: glücklich in's Wasser gelassen werden. Seine 
Girößenahmessungen sind: 303 x 43° 11° x 26' 3°; Tragfühig- 
keit ca. 4300 Tons. „ F 


Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief am 14. Dezember 
ein für ausländische Rechnung neuerbauter Pracht- und 
Passagiordampfer von 31.50 x 6.30 X 2,30 Meter glücklich 
vom Stapel, Das Schiff ist für Fahrten in den Tropen 
bestimmt, erhält ein Hanptdeck aus Stahl, sowie Promenaden- 
und Sonnendeck aus Teakholz, Durch bequeme Einrichtungen, 
Aufstellung von Kühl- und Badeanlagen usw. ist in ausgiebiger 
Weise für die Annehmlichkeit der Passagiere gesorgt, während 
andererseits zur Aufnahme der Ladung zweckmiifige Vor- 
kehrungen getroffen sind. Eine Dreifach-Expansionsmaschine 
mit entsprechend großem Röhrenkessel soll dem Schiff eine 


stündliche Geschwindigkeit von 10 Knoten in beladenem 
Zustande verleihen. = 3 +, 


Am 17. Dezember lief in Gegenwart des Kaiserpaares von 
der Germaniawerft, Kiel, das für die Kaiserliche Marine bestimmte 
Linienschiff »Behleswig-Holstein- glücklich vom Stapel. 

* ¥ 


Probefahrten oder Abliefernngen. 

Am 14. Dezember fand von der Tyne aus eine zufrieden- 
stellende Probefahrt des Dampfers <Otgard- statt, der von 
der Northumberland Shipbuilding Co. Ltd. in Howdon on Tyne 
für die »Midgard«, Deutsche Seoverkehrs-Aktiengesellachaft, 
Nordenham, erbaut Fracht- 
dampfer von 7300 T. Tragfühigkeit; die erzielte Geschwindig- 
keit betrug 11°, Knoten, 


® * 
. 


worden ist. »Utgand« ist ein 


Flotte der Dentsch-Australischen 
Dampfschiffs-Gesellschaft in Hamburg, die ihte Dampfer zum 


Die recht ansehnliche 


weitaus großten Teil bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
hat bauen lassen, wurde am 15. Dezember durch einen statt- 
lichen Dampfer vermehrt, indem nach sehr zufriedenstellender 
Probefahrt der Dampfer -Relehenbachs (Stapel-Nr. 267) zur 
Yhlieferung gelangte, Dieses Schiff ist vollständig ans deutschem 
Stahl erbaut und gehört seiner Klassifikation nach sowohl zur 
ersten Klasse des Germ. Lloyd. als auch zur ersten des Brit. 





Lloyd. Seine Größenabmessungen sind: 400 x 50° 10 >< 27+ 97; 
Tragfähigkeit ca. 7000 Tons. Eine Dreifach-Expansionsmaschine 
von 2200 ind. Pferdestärken verleiht dem Schiffe beladen eine 
Geschwindigkeit von ca. 11%, Knoten in der Stunde. 





Maritime Rundschau. 


Der Norddeutsche Lloyd wird am 20. Februar 1907, 
den Tag seines 50 jährigen Bestehens begehen. Am 8. Dezember 
1856 bestätigte der bremische Senat die unter dem 28. November 
eingereichten Statuten der unter dem Namen »Norddeutscher 
Lioyd« zu begründenden Aktiengesellschaft. Wie ja bekannt 
ist, ist der Lloyd seinerzeit nach der Lipuidation der >Ocean 
Steam Navigation Company« durch die Vereinigung der » Weser- 
Hunte-Dampfschiffahrt«, der beiden Dümpf-Schleppschiffahrts- 
gesellschaften auf der Unter- und Oberweser und der »All- 
gemeinen Assekuranz-Anstalt für die Oberweser< entstanden. 
Am 3. Januar 1857 fand, wie die Wes. Ztg. in Erinnerung 
hringt, die erste Versammlung des Verwaltungsrates des Nori- 
deutschen Lloyd unter dem Vorsitz von H. H. Meier statt 
und am 20. Februar konstituierte sich die Gesellschaft als 
Aktiengesellschaft mit einem Grundkapital von vier Millionen 


Talern Gold. von denen die Hälfte gezeichnet waren, 


* » 
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Das englische Admiralitätsgericht hat in der Ko) lisions- 
sache »Kaiser Wilhelm der Grofiec—sOrinocos den 
deutschen Dampfer verantworlich für den Unfall erklärt. Das 
Gericht ging davon aus, daß der Zusammenstoß dadurch ver- 
anlaßt worden sei, daß der deutsche Dampfer, mit hoher Fahr 
aus dem Hafen kommend, irrtümlich angenommen habe, noch 
vor dem »Örinoco« vorbeizukommen, während dieser zu der 
Annahme berechtigt gewesen sei, daß ersterer ihn Backbori 
an Backbord passieren werde. Das Urteil kommt zu dem 
Schluß, daß dem Kläger kein Versehen zur Last falle und 
spricht demgemäß dem Eigentümer des »Orinoco« Ersatz 
seiner Unkosten, die noch festzustellen bleiben, zu, (Es wird 
sich, sobald die Begründung dieser Auffassung bekannt geworden 
ist, Gelegenheit bieten, auf das Urteil zurückzukommen. D. R.i 


* . 
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Die Lustjacht »Prinzessin Viktoria Louisee ist 
auf der Fahrt von New-York nach Jamaica auf den Port Royal 
Felsen gelaufen und hat sehr schwere Beschädigungen davon 
getragen. Das Schiff hatte entgegen der Anweisung der Reederei, 
einen Lotsen nicht an Bord. 

* “ 

In der am 17. Dezember abgehaltenen Göneralversammlung 
der Hochseefischerei »Nordstern« A.-G.. Bremer- 
haven. wurde die Erhöhung des Aktienkapitlas um 500000 Mk. 
auf 1 200 000 Mk. beschlossen. Die Gesellschaft beabsichtigt, 
im nächsten Jahre sechs neue Fischdampfer bauen zu lassen. 


“ 7 
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Herr Dr. ing, Schiiek, Hamburg, hielt im Schloße zu 
Kiel einen Vortrag über den von ihm erfundenen Schiffskreisel 
dem Kaiser, dem Prinzen Heinrich und vielen hoben 
(Hlizieren. Herr von Essen assistierte. Der Kaiser gab seiner Be- 
friedigung und Anerkennung wiederholt Ausdruck und überreichte 
Herrn Konsul Schliek eigenhändig den Kronenorden 3. Klasse. 


* 7 
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vor 


Zar 


Dampfer 


Nikolaus IF von Hußland bat den Kapitänen der 
«Gerne und »Stuttgarts des Norddeutschen Lloyd in 
Bremen, den Derren F, Prösch und B. Wilhelmi, den 
Stanislaus-Orden U1. Klasse verliehen. — Die beiden Dampfer 
waren s. Zt. von der russischen Regierung für den Rück- 
transport der Truppen aus Ostasien gechartert worden und 
hatten zu diesem Zweck zwei Reisen von Wladiwostock nach 
Odessa gemacht. Als Zeichen des guten Einvernehmene zwischen 
Kapitänen und den rassischen Offizieren wurden dem Ka 
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Adressen überreicht, in denen die Offiziere den Kapitänen und 
den Schiffsbesatzungen ihren Dank und ihre Anerkennung 
aussprachen. . . 


+ Herr Adolph Strokarck. der bekannte Mitinhaber 
von Robert M. Sloman jun., ist am 14. Dezember im Alter 
von 76 Jahren plötzlich am Herzschlage in seiner Wohnung 
gestorben. Der Verstorbene war im Auslande und in allen 
Schiffahrtskreisen sehr bekannt und geachtet und galt als ganz 
besondere Autorität in Assekuranz- und Havariesachen. 


Wie wir nachträglich erfahren, ist die in Schiffskreisen 
bekannte Schriftstellerin Frau Heleoe Felsing-Pichler 
am 29. November plötzlich am Herzschlag im 57. Lebensjahre 
gestorben. Wir verlieren in der feinsinnigen, hochbegabten 
ame eine ehemalige, gerngesehene Mitarbeiterin. 





Vermischtes. 
Kapitän H. Brunswig ist tot, hat an Bord seines Schiffes, 


der Lustyacht »Prinzessin Victoria Loniser, nachdem diese ge- 
strandet war, seinem Leben ein Ende gemacht. — — Im Ver- 
storbenen beklagt die Reederei den Verlust eines ihrer tüch- 
tigsten Schiffsführer und die deutschen Kapitäne den eines 
ihrer fähigsten Repräsentanten. Schade um den Mann! Er war 
noch so jung, der Kulminationspunkt im der Stufenleiter seiner 
Karriere stand ihm noch bevor, und pun dieser tragische Ab- 
schluß, — Wie man auch über seinen letzten Schritt denken 
mag, er charakterisiert den ganzen Menschen. Ehrgeizig, dabei 
peinlich. man möchte sagen, krankhaft bemüht um die Er- 
haltung seiner Seemannsehre und erfüllt von einem hochent- 
wickelten Pflichtbewußtsein, so kennen wir thn und können 
verstehen, wenn ein so gearteter Manu, nachdem sein Schiff 
unter seiner Führung einen verhängnisvollen Unfall erlitten 
hat, nichts mehr vom Leben wissen will. In seinem hoch- 
gespannten Ehrgefühl glaubte er nach dem Schiffsunfall seinem 
Reeder und seinen Kameraden nicht mehr offen und stolz. 
wie er es gewohnt war, ins Gesicht sehen zu können, deshalb 
guiff er zum Revolver. Eine Persönlichkeit ist mit ihm 
dahingegangen, Daß Brunswig auch schriftstellerisch tätig 
gewesen ist und besonders als Verfasser des »Nautischen 
Allerleie in weiten Seemannskreisen bekannt war, wissen die 
Leser dureh die hier veröffentlichten Besprechungen seiner 


Bücher. Schade um den Mann! Wir werden ihm, als einem 
unserer besten Mitarbeiter stets ein ehrendes Andenken 
bewahren. : 

Zollamtliches aus Argentinien. Im Amtsblatt von 


Argentinien vom 18. August d. J, ist veröffentlicht, daß Kapitäne 
hei Ankunft in einem argentinischen Hafen dan Zollbeamten 
dedaillierte Proviantliste mehr vorzulegen brauchen, 
sondern statt dessen verlangen können, daß ihnen die Beamten 
die Provianträume an Bord für die Dauer des Aufenthaltes in 
argentinischen Gewässern versiegeln. 

Nach der Shipping Gasette von 8. Doz, 05) 


keine 


Prüfungswesen. Die Aufnahme-Prüfung für den neuen 
Unterriehtskursus der Steuermannsklasse der Königlichen 
Navigationaschale zu Timmel ist auf den 4, Januar 1907, 


vormittags SY/, Uhr, im Navigationsschulgehände angesetzt. 





Vereinsnaehriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung 
Kapitän Opitz. 


Dezember Vorsitzender Herr 
Nach Erledigung der Eingänge wurde die 


yom 17. 
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Kommission über die Regelung der Führung von Schleppzügen 
gewählt. Zu ihr gehören die Herren: Lotsen Friedrich, Jorjan 
und Wahlen, Kapitäne Polis und Seweloh, Direktor Béger, 
Dr. Ehlers. Zum zweiten Punkt der Tagesordnung „Länge der 
Schlepptrossen“ wurde im Allgemeinen ausgeführt, daß eine 
Verordnung über die jeweilige Lange der Trossen untunlich 
sei, da sich sowohl Schlepper wie geschleppte Fahrzeuge stets 
und zwar aus rein praktischen Gründen bestrebt zeigten. die 
Trosse auf Revieren so kurz wie möglich zu halten. Die obige 
Kommission wind sich auch mit dieser Frage beschäftigen. — 
Unter Hinweis auf die hier im Kollisionsfall »Kaiser Wilhelm 
der Große —»Orinocn« gefallenen Bemerkungen über die Eigen- 
schaften überhängender Buge stattete Herr Ingenieur Benjamin 
ein Referat ab, in dem er zu der Überzeugung gelangte, daß 
die Schnabelbuge ihrer zahlreichen nachteiligen Eigenschaften 
halber und insbesondere, weil die durch sie bei einer Kollision 
entstehenden Beschädigungen keineswegs geringer als die durch 
Vertikalbuge möglichen seien, auch nicht befürwortet werden 
können. Gegen einige vom Berichterstatter in diesem Zusammen- 
hang gestellten Behauptungen wandten sich mehrere Mitglieder. 
ohne daß ein Beschluß gefaßt wurde. Nächste Sitzung am 
7. Januar 1907. 


Nautischer Verein zu Bremen. 


Sitzung vom 13. Dezember. Vom Vorsitzenden 
Herrn Direktor Nolze wurde mitgeteilt, daß die hiesigen 
Reeder in derselben Weise gegen die Mitglieder des Vereins 
Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine Stellung 
genommen haben, wie dies seitens des Vereins Hamburger 
Reeder geschehen ist. Herr Groninger erstattete Bericht 
über die 23. Konferenz der International Law Association, 
die vom 1. bis 5, Oktober 1906 in Berlin stattgefunden hat, 
Den ersten Gegenstand der Tagesordnung bildeten die inter- 
nationalen Schiedsgeriehte, Es wurde die interessante Tatsache 
konstatiert, daß im Laufe des 19. Jahrhunderts und nament- 
lich gegen Ende desselben eine große Anzahl von internationalen 
Streitigkeiten durch Schiedsgerichte abgeurteilt seien, und dali 
in keinem Falle die Urteile auf Widerspruch gestoßen seien. 
Den Hauptgegenstand der Verhandlungen in Berlin und des 
Vortrages bildete die Vertragsfreiheit zwischen den Reedern 
und Verladern. Die im Jahre 1893 vom Kongreß der Ver- 
einigten Staattn von Nordamerika beschlossene Harter Acte 
bestimmt, daß es ungesetzlich sein soll, in ein Konnosement 
Klauseln einzufügen, durch welche der Schiffer befreit wird 
von der Haftung für Schäden, welche entstehen infolge von 
Nachlässigkeit oder Versehen bei der Verladung, Verstauung, 
Behandlung und Ablieferung der Ladung, dagegen sollen Schiffer 
und Reeder frei sein von der Haftung für Nachlässigkeit oder 
Irrtümer in der Navigierung des Schiffes. Bekannt ist der 
allgemeine Gebrauch, in die Konnossemente die sog. Negligenee- 
Klausel einzufügen, um Schiffer und Reeder von der Vergütung 
Schäden zu welche durch Irrtümer oder 
Nachlässigkeit der Schiffsbesatzung oder sonstiger im Dienste 


gewisser befreien, 


des Schiffes befindlichen Personen herbeigeführt sind. Div 
amerikanische Gesetzgebung bebt nun. soweit ihre Macht 


reicht, durch die Harter Acte im angegebenen Umfange die 
sog. Negligence-Klausel auf. Die diesjährige internationale 
Konferenz in Berlin einigte sich auf den Vorschlag Sievekings - 
Die Konferenz sieht zur Zeit keinen genügenden Grund für 
eine Gesetzgebung, welche die Vertragsfreiheit auf dem Gebiete 
der Konnossemente einschränkt. Es ist aber erwünscht. dal 
die Frage im Auge behalten wird und «aß das kaufmännische 
Publikum solehe Tatsachen zur Kennutois der Law Association 
bringt, welche die Notwendigkeit solcher (rsetzgebung dartun 
können. Der Vortragende erklärt sich mit dieser Eutscheidun: 
vollständig einverstanden und bemerkt, daß man 


gegenwärtigen Zustande gar nicht so unzufrieden zu sei 


mit den: 
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braucht. Die Konsequenz eines Gesetzes wie die Harter Acte 
würden Konfusion und Prozesse ohne Ende sein. Ganz zweifel- 
108 würden die Ladungsempfänger für jede nicht evident durch 
höhere Gewalt oder fehlerhafte Navigierung herbeigeführte 
Beschädigung von der Reederei Ersatz verlangen, auch dann. 
Wenn der Schaden infolge einer mangelhaften Verpackung der 
Waren entstanden ist, die heutigen Tages, wo so viel auf 
Billigkeit der Waren ankommt, häufig ungenügend hergestellt 
Wird. Reiner führt dafür Beispiele aus der Praxis an. Gegen 
derartige unberechtigte Ansprüche schützt den Reeder heute 
die Nerligence-Klausel, ohne die kostspielige und langwierige 
Prozesse in einer Unmenge entstehen würden. Dieser Vor- 
teil übersteigt weit den Nachteil, daß der Reeder durch diese 
Klausel zuweilen in der Lage ist, berechtigte Ansprüche zurück- 
zuweisen. In der Praxis werden Reklamationen wegen 
Beschädigung von Gütern. namentlich von den Reedereien der 
deutschen festen Linien, deren Konnossemente zum großen Teil 
der Harter Acte entsprechen, sorgfältig geprüft und in vielen 
Fallen wird sogar Schadenersatz geleistet, in denen ein Ver- 
Schalen der Schiffsangestellten nicht festgestellt ist. Die 
Reedereien haben eben ein großes Interesse daran, ihre Kunden 
kulant zu hedienen. Trotzdem können sie die Negligence- 
Klausel nicht immer enthehren. um ungerechtfertigten An- 
Sprachen und Prozeßschwierigkeiten aus dem Wege zu gehen. 
Zum Schluß gibt der Vortragende sein Urteil dahin ab, dab 
bei der zegenwärtigen Entwicklung des Transportverkehrs die 
Negligence-Klausel nicht durch gesetzliche Maßregeln abgeschafft, 
dar die Vertragsfreiheit zwischen Reedern und Ladern 
Gicht beschränkt werden sollte. In der Diskussion ging Herr 
Rechtsanwalt Edzard namentlich auf die vom Deutschen 
anstentag gepflogenen Verhandlungen über die besprochene 
Brage,. sowie auf die Harter Acte ein. Diese geht z. B. soweit, 
a Konnossemente bestimmte Angaben über die Marke der 
Ballen usw. enthalten sollen. Für den Ladeoffizier ist es aber 
feechlich cine Unmöglichkeit, z. B. zu überwachen, dat 
Tausende von Baller: Baumwolle richtig gemerkt sind. Es zeigt 
Som hier, wie geführlich es ist, die Vertragsfreiheit zu 
Wesdhrinken. — Herr Prof. Dr. Schilling machte dann 
die Mitteilung, daß Herr Konsul Schlick sich bereit 
rt hat, den von ihm erfundenen Schiffskreisel, der das 
ngern des Schiffes verhindern soll, im Verein vorzuführen. 


22 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
ee itzung vom 19. Dezember. Als Mitglieder werden 
Herren Kapitäne Carl Hoff, D. »Thekla Bohlen«, Amandus 


BE  woldt und Theodor Zimmermann, Schiff »Kalliope«, 
De . ommen, Bekannt gemacht wird. daß dem Unterstützungs- 


erflich bezeichnen zu können, behauptet wi 


Baa 


Den Zegenüber konstatiere ich folgendes: 
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wand gemacht und daß einem in Not befindlichen Seemann 
eine Unterstützung zuteil geworden ist, Nach Erledigung der 
Eingänge beschäftigte sich die stark besuchte Versammlung 
(74 Mitglieder) mit einer wichtigen internen Verbandsangeleven- 
heit. — Nächste Sitzung am 9. Januar 1907. 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 
Außerordentliche Mitgliederversammlang 
am 13. Dezember. Nach einem längeren Referate des Vor- 
sitzenden Herrn Freyer kam ohne Diskussion folgender 
Beschluß zustande: 

»Die Versammlung nimmt Kenntnis von der aus- 
gesprochenen Feindseligkeit der vereinigten Hamburger uni 
Weser-Reedereien gegen den Verein Deutscher Kapitän 
und Offiziere der Handelsmarine, Sie hat das Vertrauen zu 
dem Vorsitzenden des Vereins, daß er sich auch den offen- 
kundig auf Zerstörung des ganzen Vereins Deutscher Kapitine 
und Offiziere der Handelsmarine gerichteten Übergriffen 
dieser Übermacht und ihren Kampfmitteln gewachsen zeigt. 

In der am 14. Dezember abgehaltenen Mitgliederversammlung 
wurden 18 Herren als neue Mitglieder, 1 früheres Mitglied anf 
seinen Antrag wiederum in den Verein aufgenommen FE 
wurde festgestellt, daß zahlreiche Mitglieder das Ansinnen der 
Reeder, den bekannten Zettel gegen den Verein zu unter- 
schreiben, als gegen ihr Ehrgefühl verstoßend zurückgewiesen 
haben und dafür sofort von der Reederei entlassen seien. Dax 
Gleiche haben Nichtmitglieder getan, welche bekanntlich eben- 
falls durch einen besonderen Zettel zu einer Erklärung gegen 
den Verein genötigt werden sollen. Auch diese seien entlassen 
Es wurde einstimmig beschlossen, alle Mitglieder und auch 
Nichtmitglieder, welche so ihre eigere Ehre schützten und 
für die Ehre des Vereins eingetreten seien, für die ungerecht- 
fertigte Entlassung aus dem Dienste der Reederei oder für de 
Vorenthaltung einer in Aussicht stehenden Stellung durch 
namhafte Beträge aus der Unterstützungskasse des Veraw 
zu entschädigen. Ferner wurde einstimmig beschlossen. @ 
der nächsten Woche eine große öffentliche Versammlung in 
Hamburg zu veranstalten, in welcher vor aller Öffentlichkeit 
Beschluß darüber gefaßt werden soll, welche Maßnahmen zu 
ergreifen sind, um die verhängrisvollen Folgen des Vorgehen» 
der Hamburger und Weser-Reeder abzuwenden. Ferner wurde 
beschlossen, vorläufig jeden Abend um 9 Ubr in den Barsau- 
räumen des Vereins, Baumwall 13/14. außerordentliche Mıt- 
gliederversammlungen abzuhalten, in welchen der Verein für 
alle Eventualitäten vorbereitet werden soll. Der Zutritt =] 


von einem ungenannten Mitgliede ein ansehnlicher Zu- | vorläufig nur Mitgliedern gestat et werden. 





Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine. 
Berichtigung. 


Sit, In No, 50 dieses Blattes ist auf Seite #04 eine Erklärung des Vereins Deutse ıer Kapitäne und Offiziere 
P Handelsmarine veröffentlicht, in welcher, um jede Einmischung des Reeders in den innern Borddienst als 
rer a eine Reederei in Schleswig greife in die Befugnisse des 
- fapitins in der Weise ein, daß sie auf dem Wege der Vorschrift nicht nur den Schi fsoffizieren, sondern auch 
Mem Kapitinen selbst zur Pflicht mache, gelegentlich beim Arbeiten mit Hand anzulegen. ‘ 
Mit der Reederei in Schleswig ist, wie jener Verein selbst erklärt ha, meine Firma gemeint. 


I. Eine Vorschrift des behaupteten Inhalts ist von mir nie gegeben worden, ; 
2. Das einzige Rundschreiben, welches ich in bezug auf derartige Fragen de: innern Dienstes an meine 
Kapitäne, und zwar im Jahre 12, erlassen habe, hat folgenden Wortlaut : 

»Laut einer Verfügung der See-Berufsgenossenschaft darf der wa:hthabende Offizier haupt- 
| sächlich nachts und bei unsichtigem Wetter seinen Posten auf der Brücke ohne regelrechte 
| Ablösung unter keinen Umständen verlassen, 
alles zu melden was während der vergangenen Wache vorgefallen ist, außerdem Kurs und 
Fahrgeschwindigkeit des Schiffes, Peilung an den Pumpen, Veränderung von Wind und Wetter, 
eventuell Azimut und Deviationsbestimmung, sowie gemachte Observationen, Chronom 
I Luft- und Wasserwärme, passierte Schiffe ete. 


Der abzulösende Offizer hat seinem Nachfolger 


. 
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: Der wachthabende Offizier darf bei Nacht dem ihn Ablösenden nicht eher die Wache 
übergeben, bis er sicher ist, daß dessen Augen sich an die Dunkelheit gewöhnt haben. 
Schleswig, den 18, Dezember 106. : 
HH. €. Horn. 





Einteilung des Handbuchs der Handelsmarine. 


Der Herr Staatssekretär des Innern teilt dem Verband mit: Der Umfang des Handbuchs für die 
deutsche Handelsmarine hat in den letzten Jahren stetig zugenommen, sodaß der Preis der diesjährigen 
Ausgabe des Werkes bereits auf Mk. 9.— gestiegen ist. Im Interesse der Verbreitung des Buches erscheint 
jedoch eine Herabminderung des Preises wünschenswert. Zu diesem Zwecke ist angeregt worden, einen Teil 
der bisher im III. Teile des Handbuchs abgedruckten statistischen Uebersichten und zwar die Uebersichten über 

1. den Bestand der registrierten Schiffe ete. nach Heimatshäfen, 

2, die Seereisen deutscher Schiffe zwischen außerdeutschen Häfen, 

3. den Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen, 

4. die verunglückten deutschen Seeschiffe, 

5. die Schiffsunfälle an der deutschen Küste 
im Handbuche für die deutsche Handelsmarine nicht mehr zu veröffentlichen. Es ist dabei von der Ansicht 
ausgegangen, daß diese Uebersichten für die Interessenten leicht zu beschaffen sind, da sie in ausführlicherer 
Form in den Veröffentlichungen des Kaiserlichen Statistischen Amts zur Darstellung gelangen. Infolge des 
verminderten Umfangs würde nicht nur der Preis für das Buch ermäßigt, sondern auch ein etwas früheres 
Erscheinen ermöglicht werden können. 

Den Verband ersuche ich ergebenst, gefälligst festzustellen, ob seitens der beteiligten Schiffahrts- 
kreise auf die Beibehaltung der bezeichneten Uebersichten Wert gelegt wird und das Ergebnis mir möglichst 
bald mitzuteilen, 

Der Vorstand ersucht die Mitglieder, umgehend zu der Anfrage des Herrn Staatssekretärs Stellung 
zu nehmen. 





Zum Verbandstage. 


Wir beantragen folgendes auf die Tagesordnung des nächsten Verbandstages zu setzen: 

1) Welche Ansprüche können Kapitane und Schiffsoffiziere an ihre auf Grund der gesetzlichen 
Fürsorgepflicht der Reederei veranlaßte Unterbringung in Krankenhäusern stellen? 

2) Welches sind die Aufgaben der dem Verbande Deutscher Seeschiffer-Vereine angeschlossenen 
Vereinigungen in bezug auf die Wahrnehmung der wirtschaftlichen Interessen ihrer Mitglieder und wie können 
sie erfüllt werden? 


Als Antragsteller bitten wir, uns das Referat für beide Punkte überlassen zu wollen. 


Mit kameradschaftlichem Gruß 


Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


Freyer. 


Eingabe des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine zu Stettin. 


betreffend Schiffsoffiziere als Beisitzer des Seeamtes Stettin, an den Herrn Minister für Handel 
und Gewerbe, Berlin. 


Euer Exzellenz erlaubten wir uns am 23. November 1905 eine Eingabe ganz ergebenst zu unterbreiten, 
über deren Erledigung uns bisher nichts mitgeteilt wurde. 

Da der Termin herangerückt ist, die Liste der Seeamtsbeisitzer für das Jahr 1907 aufzustellen, so 
gestatten wir uns, die diesen Gegenstand betreffende Eingabe vom vorigen Jahre nochmals zu wiederholen 
mit der ganz ergebenen Bitte, unsere, darin ausgesprochene Beschwerde geneigtest berücksichtigen zu wollen. 

Nach § 8 des Gesetzes, betreffend die Untersuchung von Seeunfällen, ist für jedes Seeamt von der 
Aufsichtsbehörde im voraus eine Liste von Seeamtsbeisitzern aufzustellen, und wo eine Vertretung des Schiffer- 
standes vorhanden ist, ist dieselbe vor Aufstellung der Liste mit ihren Vorschlägen zu hören. 

Entsprechend dieser Vorschrift erhalten der unterzeichnete Verein, der Seeschifferverein zu Hamburg 
und die Vereinigungen der See-Maschinisten in Hamburg von der Aufsichtsbehörde des Seeamtes Hamburg 
jährlich die Aufforderung und damit die vorgeschriebene Gelegenheit, mit ihren Vorschlägen gehört zu werden. 

Am 1. April 1005 errichtete der unterzeichnete Verein in Stettin eine Nebenstelle, welche sich aus von 
Stettin fahrenden Kapftänen und Schiffsoffizieren zusammensetzt, somit die im § 8 des erwähnten Gesetzes 
vorausgesagten Bedingungen erfüllt. 

Wir hielten es für unsere Pflicht, die Aufsichtsbehörde des Seeamtes Stettin von dem Vorhandensein 
dieser Vertretung des Schifferstandes in Kenntnis zu setzen und darum zu bitten, daß der Verein Deutscher 
Kapitane und Offiziere der Handelsmarine in Stettin, Fischerstraße No, 15, entsprechend § 8 des erwähnten 
Gesetzes Gelegenheit erhält, sich zu der Liste der Seeamtsbeisitzer vor ihrer endgültigen Aufstellung zu 
äußern. Ein diesbezügliches Gesuch wurde am 2, Oktober eingereicht. 

Unter dem 11. November erhielten wir von dem Herrn Ober-Präsidenten der Provinz Pommern einen 
Bescheid (J.-No. 7664) dahingehend, daß nur der Seeschifferverein »Stettin- mit seinen Vorschlägen gehört 
werde, da dieser seiner Mitgliederzahl nach bedeutender sei, als unsere Nebenstelle in Stettin, seine Mitglieder 
durchweg ältere Käpitäne seien und sich im Besitze des Befähigungsnachweises als Schiffer auf großer Fahrt 
befinden. Beide Vereine nebeneinander zu hören, sei untunlich. 

Ueber diesen Bescheid des Herrn Ober-Präsidenten der Provinz Pommern gestatten wir uns, uns 
ganz ergebenst zu beschweren, Der $S des Seeunfallgesetzes befugt nicht zur Auswahl eines beliebigen 
Vereins, welcher der Aufsichtsbehörde gerade genehm ist, sondern er verlangt, daß, wo eine Vertretung des 
Schifferstandes ist, diese auch mit ihren Vorschlägen gehört wird. Eine solche Vertretung ist unsere Neben- 
stelle in Stettin aber ganz gewiß, und es kann deshalb dahingestellt bleiben, wie weit die Bevorzugung des 
Seeschiffervereins »Stettin- auf Grund der von dem Herrn Ober-Prasidenten aufgestellten Angaben bei näherer 
Untersuchung sich als stichhaltig erweisen würde. 

Euer Exzellenz bitten wir, unsere Beschwerde einer geneigten Prüfung unterziehen und unserer von 
dem Herrn Ober-Priisidenten der Provinz Pommern abschlägig beschiedenen Bitte geneigtest Gehör verschaffen 
zu wollen, 

Antwort des Königlichen Polizei-Präsidenten zu Stettin. -Auf die an Seine Exzellenz den Herrn Minister 
für Handel und Gewerbe gerichtete, an mich zur zuständigen Verfügung abgegeberle Eingabe vom 20, Oktober 1006 
teile ich ergebenst mit, daß der hiesigen Zweigstelle alljährlich Gelegenheit zur Aeußerung über die Vorschlags- 
liste der Seeamts-Beisitzer gegeben werden wird, was auch in diesem Jahre bereits geschehen ist. 
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een Anfertigung aller Arten Zahn- und Schneckenräder in zäher Br 
mur te ~” Bronze zu den grössten Dimensionen; auf Formmaschinen hergesti 
DAL SET (Bereits bis zu 2500.mm Dmr. für die Kaiserl. Deutsche Marine 
Chem.-physik. Laboratorien, Prüfungsanstalten u. Versuchsstationen in Hamburg u. Harburg 


Lieferant der Kaiserl. Deutschen, der Königl. Italienischen, der Kaiser]. Russischen, der Königl. Dänischen, d 
Japanischen und der Mexikanischen Marine, sowie der bedeutendsten Werften, Reedereien und stationären B 
In- und Auslandes. 


Prospekte und Kostenanschläge gratis und franko. 


EEE, | |, 
Sartori & Berger, \ereinsbank in | 


Kiel, Brunsbüttel und Holtenan, Haren 
te Ost- und ln rn des Kaiser Wilhelm-Kanals. kn 'Steinhöft 8- il { 
Speditions-, Commissions- und Incasso-Geschaft Vermittlung w 


Dampfschiffs-Rhederei. Lieferung von Bunkerkohlen. Bankgeschäften jec 
Agentur für verschiedene Dampfschiffslinien und See-Assecuranzen. An- und Verkauf fremde 


Tägliche Dampfschiffsverbindung mit Dänemark und Schweden über Korsör und 
Kopenhagen, auch Expedition vieler Dampfschiffe nach der Ostküste 
Schleswig-Holsteins, Lübeck, Stettin, Danzig, Königsberg, Bremen und Gothenburg. 
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H owaldtswerke m) Kiel m Kartenzirkel, Karl 
Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede, ‚A. BLANKEN 


Maschinenbau seit 1838. Eisenschiffbau seit 1865. | Berlin SO. 26, Dres 
Arbeiterzahl: 2500. ° Prospektu kosten! 


Neubau und Reparaturen von Schiffen, Schwir!' n-Docks und Maschinen- 
Anlagen jeglicher Art und Grösse Hydraulis hes Schmiede-, Press- 


und Schweisswerk, Stahl-, Eisen- und) Broncegiesserei. Kaufhaus Bernha 


a wre Herstellung von Maschinen"und Schiffstheilen. 

















Metallpackung, Temperaturausgleicher, Ascheejeetoren D.R.P. HAMBURG, Schaar 
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AN Auf dem Ausguck. — 


Die Krisis im Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 


die ihren Kapitänen und ihren Offizieren den Vorwurf in 
das Gesicht schleudern werden: 

»Ihr habt euch vor den Reedern gedemütigt, trotzdem 
ihr wißt, daß der Verein enre eigene Angelegenheit ist, 
in welche sich hineinzamischen eine Anmaßung ist, die 
ein Mann mit Erfolg zurückzuweisen versuchen muß.e 


Das Unglaubliche ist Ereignis geworden: Die 
Leitung des Vereins hat es fertig gebracht, die 
Mitglieder sans phrase zum Widerstand gegen die 
Reederaufzureizen! Warum? Weildie hamburgischen 
und bremischen Reeder aus Notwehr, wie die Zu- 
schriftder Reedersagt, gegen fortgesetzte Provokationen 
und Anmaßungen der Vereinsleitung ihren Schiffs- 
angestellten anheimstellten, zwischen der Zugehürig- Disziplin haben die Reeder sich sususchreiben. Kapitine 
keit zur Reederei und dem Verein zu wählen! Die und Offiziere aber haben die Pflicht, rechtzeitig noch den 


Die Mannschaft wird ihren Vorgesetzten die Achtung 
Schiffsoffiziere hatten bekanntlich in überwiegender Ausbruch dieser Disziplinlosigkeit zu verhindern. Denn ab- 


verweigern, sie wird den Befehlen der Vorgesetzten nicht 
gehorchen wollen, weil sie aus der Willkür, die diese sich 
haben bieten lassen, folgern, daß man diese Willkür jetzt 
auch auf sie zu übertragen suchen wird. Diese Lösung der 


Mehrheit die erste Alternative gewählt, hatten in gesehen von der weiteren Gefährdung der Schiffahrt ist 
richtiger Erkenntnis von der Sachlage schriftlich vorauszuseben, daß Mannschaften und Hafenarbeiter sich 
ihren Austritt aus dem Verein erklärt“ Darauf weigeru werden, auf Schiffen zu arbeiten, die der Obhut 
& , R Rt von Kapitänen und Offizieren unterstellt sind, denen sie 
gelingt es der Vereinsleitung in einer Versammlung ihre Achtung nicht mehr zollen. Sie werden den Versuch 
am 20. Dezember, eine Anzahl von Schiffsoffizieren machen, den Reeder zu zwingen, diese Vorgesetzten zu ent- 
zu veranlassen, das einmal gegebene Wort wieder lassen und der. Zustand wird genau so wie vorher, die 
zu brechen! Eine ganz nette Leistung! Einiges wird | deutsche Nation wird schwer geschädigt, das Ausland trügt 
man von dieser Vereinsleitung noch zu erwarten ee EEE RIED DE : 
haben, denn es haben sich doch in der Zwischen- 
zeit Dinge zugetragen, die recht, recht bedenklich 
sind. Allein der Verlauf jener Versammlung am 
19. Dezember. Dort jubelte ein notorischer Sozial- 
demokrat Herrn Freyer und seinen Hintermännern, 
ohne Widerspruch zu erfahren, brüderlicke Ver- 
trauensworte zu. Jedoch weit charakteristischer für 


Das ist das stärkste an demagogischer Leistung, 
was uns bis jetzt vorgekommen ist!! Woher kennt 
Herr Freyer die hier bis ins einzelne geschilderte 
Stimmung der Schiffsleute und Hafenarbeiter?! Hat 
er sie von den sozialdemokratischen Führern der 
Leute, von den Paul Müller und Genossen, erfahren 
oder hat er alles, wus er da sagte, aus der Luft 
die Tendenz der Vereinsleitung sind die folgenden | gegriffen?! — — Bezeichnend für die Halt- 
Worte des Herrn Frever: losigkeit der Argumente, mit denen die Vereins- 

gcd fe Sei da Reeder sie sind nicht zur Einsicht | leitung die Reeder herausforderte und mit denen 

gekommen und nun kommen die Mannschaften der Schiffe, | sie vor Beginn des Konflikts, die Öffentlichkeit 
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für sich zu beeinflussen versuchte, ist die auf 
Seite 616 von der Firma H. C. Horn, Schleswig, 
hier veröffentlichte Berichtigung. Darnach ergibt 
sich also, daß die Veranlassung zu dem Vereins- 
beschluß, der die Ursache der gegenwärtigen Zustände 
ist, überhaupt nicht bestanden hat, daß die Vereins- 
leitung also mit unwahren Mitteln die gegenwärtige 
Stimmung künstlich erzeugt hat. Als irreführend 
erweist sich auch nachträglich die öffentlich aus- 
gesprochene Behauptung der Vereinsleitung, daß 
zwei hamburgische Reedereien dem Vertrauensmann 
des Vereins Erlaubnis zum Besuch ihrer Schiffe 
erteilt haben. Eine der beiden Reedereien, 
Firma Sauber Gebr., hat jene Nachricht bereits als 
Unwahrheit bezeichnet. Was bleibt nun noch stich- 
haltiges von den Vorwürfen der Vereinsleitung 
übrig? Wenig, bitter wenig! — — Wie vornehm 
sticht gegenüber diesem agitatorischen (icbahren die 
Haltung der Weser-Zweigstellen des Vereins der 
Kapitüne und Offizicre der Handelsmarine ab, wie 
richtig beurteilen die dort leitenden Herren die 
Sachlage. »Es ist die einstimmige Ansicht der 
Versammlung, daß hierdurch (durch vorläufigen 
Austritt aus dem Verein) das Interesse für den 
Verein . stets wachsen wird.» Das ist ein weit- 
bliekender Standpunkt, der seine Früchte tragen 
wird. — — Wie nachträglich bekannt wird, hat Herr 
Menzell, die nach der Erklärung von Sauber Gebr. 
allein verbliebene hamburgische Reederei, welche 
dem Vertrauensmann des Vereins Erlaubnis zum 
Besuch ihrer Schiffe gegeben haben soll, in einer 
Versammlung des Vereins Hamburger Reeder die 
Erklärung abgegeben, dab zu seinem lebhaften Be- 
dauern, während seiner Abwesenheit von Hamburg, 
sein Bureau die bekannte Zumutung der Leitung 
des Öffizier-Vereins auf Revision des Wohnungs- 
und Kost-Verhältnisses an Bord durch Beauftragte 
des Vereins nicht rundweg abgelehnt hätte. Selbst- 
redend stimme er aber vollkommen überein mit den 
Vereins 


die 


notwendig gewordenen Malinahmen des 


Hamburger Reeder und werde sich diesen Maß- 


nahmen vollinhaltlich anschließen. Eine weitere 
Absage! Im Anschluß an sie darf auch mitgeteilt 
werden, daß der Reederei-Verein Flensburg ein- 


stimmig beschlossen hat, sich dem Vorgehen des Ham- 
burger und Bremer Reederei-Vereins anzuschließen. 


* * 
a 


Ursache der Desertionen von englischen Schiffen. 
Daß das Desertionswesen auf englischen Schiffen 
stärker als unter irgend einer anderen Flagge wuchert, 
bekannt, wird 
durch die Statistik des amerikanischen Navigations- 


ist hinreichend Bewiesen es auch 


Commissioners Mr. Chamberlain, der feststellt, daß 


in San Francisco die Deserteure von englischen 
Schiffen mit etwas mehr als einem Drittel ihrer 
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Besatzung, mit 35 pZt. figurieren; die französische 
Ziffer, um einen Vergleich heranzuziehen, beträgt nur 
6 pZt. Da die Desertionen wegen des Heuerverlustes 
der Schiffsleute das britische Nationalvermögen 
schädigen, sowie überhaupt einen demoralisierenden 
Einfluß ausüben und schließlich auch aus politischen 
Gründen dem Empire nachteilig sind, waren und 
sind sie mit Rücksicht auf ihre mutmaßlichen Ur- 
sachen wiederholt Gegenstand eingehenden Studiums 
durch Parlamentarier gewesen. Dabei gelangten die 
Herren zu recht mannigfachen, voneinander ab- 
weichenden Ergebnissen. Am häufigsten ist wohl 
die mangelhafte Beköstigung als Ursache der 
Desertionen angenommen worden. In der November- 
Nummer des «Nautical Magazines hat nun ein 
Herr D. M’G. N. einen anderen Grund gefunden. 
Er ist so bemerkenswert und wirft ein so eigen- 
artiges Licht auf die Handbabung der englischen 
Giesetze, daß er hier zur Kenntnis gebracht werden 
mag. Kurz gesagt, Herr D. macht die Reeder allein 
für den Zustand verantwortlich. weil sie das Gut- 
haben desertierter Leute nicht, wie es die Merchant 
Shipping Act vorschreibe, dem Staate nach Deckung 
ihrer Schadensansprüche zuführen, sondern für sich 
behalten, Daß bei dieser Auffassung die Desertionen 
ein rentables Geschäft für die Reedereien sind, wird 
dort zahlenmäßig nachzuweisen versucht. An- 
genommen ist ein Segelschiff, das von England 
über Australien nach San Franeisco geht, zwanzig 
Vollmatrosen mit je 2 £ 15 s Heuer an Bord und 
elf Monate bis nach Frisco gebraucht hat. Die 
Leute sollen Heuer für zwei Monate {als Vorschuß 
oder aus der slop chest) erhalten haben, so daß 
dann für jeden ein Guthaben von 24 £ 15 s, für 
alle zwanzig ein solches von 495 £ bleibt. An- 
genommen nun, der Reeder müsse dort neue Leute 
zu je 3 £ 10 s monatlich für eine etwa dreiund- 
einhalbmonatige Reise nach England anheuern, dann 
würden (gegenüber 2 £ 15 s Heuer) die Ausgaben 
um 52 £ 10 s erhöht werden und bliebe 
(495 £--52 £ 10s=) ein Nettoprofit von 442 £ 10s 
für die Reederei. Der Kundige wird sofort erkennen, 
daß in dieser Rechnung ein Faktor nicht stimmt: 
für 3 £ 10 s monatlich gibt es in Frisco keine 
Matrosen. Jedoch das mag auf sich beruhen. er- 
wähnt wird ja diese ganze Auslassung auch nur zur 
Beleuchtung der englischen Verhältnisse. Wenn 
ein so ernstes Blatt wie »Nautical Magazine« diesen 
gegen die englischen Reeder erhobenen Vorwurf 
bekanntgibt, dann wird er auch, zumal die übrige 
Fachpresse ihn nicht zu widerlegen versucht hat. 
begründet sein. Damit ist an einem überzeugenden 
Beispiel ein weiterer Beweis für die hier schon 
häufig aufgestellte Behauptung gebracht, ‘daß die 
englischen Gesetze recht lax gehandhabt werden. 


os 


43. Jahrg.| 
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„Deckwaschen‘‘ an Sonn- und Festtagen auf See ($ 38 der Seemannsordnung). 


An Bord auf deutschen Kauffahrteischiffen wird 
auf See, sofern nicht außergewöhnliche Gründe, 
wie schweres Wetter oder eine dringende Notarbeit, 
dagegen sprechen, jeden Morgen Deck gewaschen. 
In den Tropen auch jeden Abend. Das geschieht 
aus Reinlichkeits-, aus sanitären und aus Zweck- 
mäßigkeitsgründen. Für einen Dampfer mit vielen 
Passagieren, besonders Zwischendeckern, an Bord 
werden aus selbstverständlicher Ursache die beiden 
ersten Gründe die wesentlichsten sein. Daß die 
Entfernung gesundheitsschädlicher Körper, wie sie 
dureh zahlreiche Menschen, zusammengepfercht auf 
kleinem Raum, nur zu oft erzengt werden, als 
hygienisches Erfordernis eine „dringende“ Arbeit 
ist, wird niemand in Abrede stellen wollen. Auch 
der Gesetzgeber hat sich in $ 38 der Seemanns- 
ordnung die Grenzen der erlaubten Sonntagsarbeiten 
nicht festlegen lassen wollen, sonst hätten im An- 
schluß an die Aufzählung der Arbeiten, deren Ver- 
richtung von der Schiffsleitung an Sonn- und Fest- 
tagen auf See angeordnet werden darf, die Schluß- 
worte fehlen können. Was der Gesetzgeber unter 
ihnen verstanden haben will, hat der Abg. Kirsch 
als ihr Antragsteller in einer Antwort auf die Aus- 
führungen des Abg. Dr. Herzfeld ausgesprochen. 
Er meldete sich, wie er sagte, ausdrücklich zum 
Wort, um die Schlußworte des $ 38 zu inter- 
pretieren. Herr Kirsch äußerte sich damals unter 
Zustimmung der Mehrheit des Reichstages: 

>... Wir geben dabei davon aus, daß die unbedingt 
notwendige Arbeit wie sie hier einzeln aufgeführt ist, immer 
vorkommen kann, also auch am Sonntag gefordert werden 
darf. Es können aber außer der in diesem Paragraphen 
hervorgehobenen und danach zulässigen Arbeit immerbin 
noch Fälle vorkommen, wo dringende Arbeit anderer Art 
notwendig wird... . .* 

Selbstverständlich gehört zu solcher „drin- 
genden Arbeit“ das Deckwaschen auf Schiffen, 
wenn an Bord Passagiere sind. Gleichfalls drin- 
rend, wenn auch aus anderen Gründen, halten wir 
das sonntägliche Deckwaschen auf Schiffen ohne 
Passagiere in den Tropen. Da geschieht es, um 
das Deck vor dem „‚Auftrocknen“, vor dem Undicht- 
werden und die Ladung vor Leckage zu bewahren. 
Diese Ausführungen, die selbstverständliches aus- 
sprechen, hielten wir für die nachstehende Lektüre 
eines Urteils des Landgerichts Hamburg für erfor- 
derlich. Das Landgericht zählt zu „dringenden 
Arbeiten“ im Sinne des $ 38 das Deckwaschen 
aus folgenden Gründen nicht. 

1. Eine solche sich täglich eınenernde Arbeit kann als 
eine sdringliches nicht angesehen werden. Sie dient ferner 
nicht der »Sicherheit des Schiffes-. Es mag richtig sein, 
daß die Unterhrechung des täglichen Abscheuerns des Decks, 
zumal in den Tropen, zu einer Austrocknung des Holzes 
führen kann, daß dies aber, wenn das Abscheuern einmal 
in der Woche 48 Stunden lang unterbleibt, so erheblich 


sein könne, daß dadurch die Sicherheit des Schiffes in 
gefahrdrohender Weise beeinträchtigt würde, erscheint aus- 
geschlossen; jedenfalls würde aber diese Gefahr darch ein- 
faches Abspülen beseitigt werden können. 


2, Die Behauptung, daß der infolge des Unterlassens 
des Abschrubbens am Sonntag sich ansammelnde Schmutz 
und Staub die Gesundheit der auf dem Schiffe sich auf- 
haltenden Personen gefährden könne, ist übertrieben, auch 
ist es zweifelhaft, ob die Abwendung der Geführdung der 
Gesundheit der Schiffsbesatzung zu deren Bedienung gehört. 
jedenfalls könnten aber die nach diesen beiden Richtungen. 
Gefährdung der Sicherheit des Schiffes bezw. der Gesund- 
heit der Besatzung, dadurch auf ein Minimum herabgesetzt 
werden, wenn die Decksreinigung anstatt am Sonntag Morgen 
am Sonnabend Abend vorgenommen würde Eine solche 
Arheitsverschiebung mag für den Schiffsfiihrer unbequem 
sein, er wird sich ihr aber unterziehen müssen, wenn er 
auf der einen Seite die ausnahmslos tägliche Reinigung des 
Decks für unbedingt erforderlich hält, anf der anderen 
Seite aber dem Gesetze genügen will. 


3. Wenn also das Deekschrubben am Sonntag als eine 
gesetzlich unerlaubte Arbeit anzusehen ist, so fragt es sich 
weiter, ob die Leute für deren Ausführung neben ihrer 
Heuer eine Extravergütung in Anspruch nehmen können. 
Auf die Vorschriften der 8.-O, kann dieser Anspruch nicht 
gestützt werden. § 37 Abs. 3, wonach Sonn- und Festtags- 
arbeit als Cherstundenarbeit zu vergüten ist, bezieht sich 
nur auf in einem Hafen oder auf einer Reede liegende 
Schiffe. Eine ausdehende Auslegung dieser Vorschrift ist 
nicht statthaft, Wohl aber bieten die Vorschriften des 
B. 6,-B. über die ungerechtfertigte Bereicherung (§ 812. 
§ 818 ff.) genügende Handhaben, dem Seemann zu einem 
Entgelt für Dienste, zu deren Leistung ihn der Schiffer, 
einem gesetzlichen Verbote zuwiler, genötigt hat, zu ver- 
helfen. Die Erlangung der sonntäglichen Deeksreinigung 
bedeutet für die Reederei des Schiffes einen Vermögens- 
vorteil, auf den sie einen rechtlichen Auspruch nicht hatte. 
Sie hat denselben erlangt auf Kosten der die Arbeit aus- 
führenden Schiffsleute, Die Arbeitskraft und Arbeitsfühigkeit 
bedeutet für denjenigen, welcher seine Arbeit gegen Entgelt 
leistet, einen Bestandteil seines Vermögens. Sie erleidet 
aber ‚eine Einbuße, wenn der Arbeiter sie herzugeben 
gezwungen wird, wo der Gesetzgeber im Interesse ihrer 
Erhaltung und Schonung sie in Anspruch zu nehmen ver- 
hoten und die Uhertretung des Verbotes sogar unter Strafe 
gestellt hat. Darin besteht die eingetretene Vermägens- 
minderung, die auch nicht um deswillen beiseite geschoben 
werden darf, weil der Schiffsmann durch die gesetzwidrige 
Extraarbeit keinen anderen Verdienst versäumt habe. Da 
der vom Reeder erlangte dauernde Vermögensvorteil nicht 
herausgegeben werden kann, so ist dessen Wert durch Ent- 
lohnung der geleisteten Arbeit zu ersetzen. Ob der Anspruch 
des Schiffsmannes eventuell noch auf $$ 517, SID, 823 
Abs. 2, § 826 B. G.-B. gestützt werden kann, kann dahin 
gestellt bleiben. 


Zu 1): Dieses Urteil mit seiner Begründung 
wird in Schiffahrtskreisen kein Verständnis finden. 
Es riecht zu stark nach Aktenluft. Die Sicherheit 
des Schiffes wird, darin muß dem Gericht beige- 
pflichtet werden, allerdings nicht in gefahrdrohender 
Weise gefährdet, wenn das Deck, ohne gewaschen 
zu werden, einen Tag lang glühender Tropenhitze 
ausgesetzt wird, aber die Ladung kann durch 
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Leckage beschädigt werden. Stellt eine Arbeit, 
die solches verhütet, nicht einen dringenden Fall 
dar? Das Landgericht meint dann, die Gefahr 
könne durch einfaches Abspülen beseitigt werden. 
Das schon, aber wer soll das Abspülen denn vor- 
nehmen? Der Mannschaft wird deutlich zu ver- 
stehen gegeben, sie brauche außer den im $ 38 
aufgezählten nur solche Arbeiten zu verrichten, die 
„die Sicherheit des Schiffes in gefahrdrohender 
Weise beeinträchtige!“ Deckspülen gehört dazu 
gewiß nicht. Deu Schiffsoffizieren soll doch wohl 
nicht zugemutet werden, eine Arbeit zu ver- 
richten, zu deren Ausführung Jan Maat nicht ver- 
pflichtet ist. Wer so denkt, schädigt die Disziplin 





und ruft unter Schiffsoffizieren berechtigte Miß- 
stimmung wach. 

Zu 2): Die Annahme des Gerichtes, daß das 
Unterlassen der sonntäglichen Decksreinigung die 
Gesundheit der auf dem Schiff sich aufhaltenden 
Personen nicht gefährden könne, steht, soweit 
Passagierschiffe in Frage kommen, in Widerspruch 
mit der Auffassung einer ärztlichen Autorität auf 
diesem Gebiete. Der ehemalige. hamburgische 
Hafenarzt Herr Dr. Nocht hielt in einem Falle. 
wo er vor dem Seemannsamt Hamburg als Sach- 
verständiger zu urteilen hatte, eine Reinigung des 
Decks an Sonntagen auf Schiffen mit Passagieren 
aus hygienischen Gründen für erforderlich. 


Strandung des Dampfers „Ludwig* bei Harböore. (Kaiserl. Ober-Seeamt.) 





Auf die Beschwerde des Reichskommissars 
gegen den Spruch des Seeamts zu Lübeck vom 
21. Februar 1906 über den Seeunfall*) des Dampfers 
„Ludwig“ von Lübeck hat das ÖOber-Seeamt in 
seiner zu Berlin am 4. September 1906 abgehaltenen 
öffentlichen Sitzung nach mündlicher Verhandlung 
der Sache entschieden: die Beschwerde wird zurück- 
gewiesen; die baren Auslagen des Beschwerde- 
verfahrens bleiben außer Ansatz. 

An der Sitzung nahmen teil: als Vorsitzender: 
Geh. Ober-Regierungsrat Werner; als Beisitzer: 
Kapitän zur See z. D. Herbig, Schiffsbaumeister 
Ludewig, Hafenmeister Stege, Kapitän Steen- 
grafe, Ober-Inspektor Pfeifer, Marine-Inspektor 
Fokkes; als Protokollführer: Geh. Rechnungsrat 
Klause; als Reichskommissar: Kapitän zur See z. D. 
von Bassewitz. 

Gründe: Es ist zweifellos, daß der Dampfer 
„Ludwig“ tatsächlich einen ganz anderen Kurs 
gehabt hat, als er nach dem Bestecke haben sollte, 
und daß darin die Ursache des Unfalles zu finden 
ist. Worauf die starke Versetzung zurückzuführen 
ist, kann dahingestellt bleiben, immerhin hat die 
Annahme viel für sich, daß das Umfallen des 
Peilkompafes nicht ohne Einfluß auf die Versetzung 
gewesen ist. Der Steuermann F. hatte nämlich 
am Abend des 30. Januar während seiner Wache 
den Peilkompaß bei einer heftigen Bewegung des 
Schiffes umgerissen und dann zwei Fuß vom Steuer- 
kompaß entfernt liegen lassen; erst als Schiffer H. 
die Wache übernahm, wurde auf seine Anordnung 
der Peilkompaß weiter entfernt vom Steuerkompaß 
festgemacht. Es ist nicht ausgeschlossen, daß die 
Magnete des Peilkompaßes, während er in der 


*) Das Schiff war auf der Wache des Steuermauns ge- 
strandet, weil dieser das gesichtete Feuer von Bovberg für 
ein Fischerlicht gehalten und unter dieser Berücksichtigung 
den auf die dänische Küste führenden Kurs weiter bis zur 
Strandung verfolgt hatte. 





Nähe des Steuerkompaßes lag, auf diesen ein- 
gewirkt haben. 


Was das Verhalten des Schiffers H. angelıt. 
so ist in Frage, ob darin ein schweres Verschulden 
liegt, daß er die Wache von 12 bis 4 Uhr in der 
Nacht zum 1. Februar unten in der Koje zugebracht 
und dort geschlafen hat; und es ist weiter zu 
prüfen, ob die Order, die er dem Steuermann 
gegeben hat, in jeder Beziehung richtig gewesen 
ist. Das Seeamt hat des näheren ausgeführt, wie 
das Verhalten des Schiffers nicht frei von Vorwurf 
hat bleiben können. Indem das Ober-Seeamt bei 
Prüfung der Schuldfrage zu dem gleichen Ergeb- 
nisse kam, hat es insbesondere folgendes erwogen: 
Schiffer H. hat, darüber kann kein Zweifel sein. 
mit der Möglichkeit gerechnet, daß noch während 
der Wache des Stenermanns die Küste in Sicht 
kommen würde; das geht schon daraus hervor. 
daß er ihm die Feuer, die in Frage kommen könnten, 
bezeichnet hat. Zog er diese Möglichkeit in 
Betracht, so hätte er daraufhin auch Befehl geben 
sollen, daß während der Wache des Steuermann» 
regelmäßig gelotet würde. Nach seinem Bestecke 
war er zwar um Mitternacht noch weitab von der 
Küste; ein erfahrener Schiffer würde aber in Betracht 
gezogen haben, daß er möglichenfalls seinem Besteck 
weit voraus war Durch regelmäßiges Loten hätte 
hierüber leicht Sicherheit geschafft werden können. 
Angesichts der Möglichkeit, daß namentlich vor 
dem Winde das Schiff dem Bestecke um 10 bis 
12 Seemeilen voraus sein konnte, hätte ein erfahrene 
Schiffer weiterhin darüber nicht im Zweifel sm 
dürfen, daß sein Platz wenigstens während der 
zweiten Hälfte der Steuermannswache auf Devi. 
gewesen wiire. Daß zu Beginn dieser Wache Schiffer 
H., der abwechselnd mit dem Steuermann Wache 
ging, die Koje aufsuchte, um zu rahen, soll ihm 
nicht zum Vorwurf gemacht werden; das finder 
seine Erklärung darin, daß er auf der weiteren 
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Fahrt wohl kaum sobald sich Ruhe hätte gönnen 
dürfen, vorerst lag auch selbst bei sorgfältigster 
Berücksichtigung aller nach menschlichen Ermessen 
in Betracht kommenden Möglichkeiten kein Anlaß 
zu der Besorgnis einer gefährlichen Annäherung 
an die Küste vor. Daß er aber unter den ob- 
‘waltenden Verhältnissen als der für die Sicherheit 
des Schiffes Verantwortliche dem Stenermanne die 
ganze Wache allein überließ, ist nicht zu billigen. 

Der Reichskommissar hat seine Beschwerde 
damit begründet, dem Schiffer H. ein großer Mangel 
an der Haupteigenschaft eines Schiffsführers, näm- 





sein zur Last falle. Dieser Auffassung vermochte 
das Ober-Seeamt sich nieht anzuschließen. Es ist 
vielmehr in Übereinstimmung mit dem Seeamte 
zu der Überzeugung gelangt, daß das Verschulden 
des Schiffers lediglich auf mangelnde Erfahrung 
zurückzuführen sei, und hat deshalb unter voller 
Würdigung der vom Seeamt aus dieser Unerfahren- 
heit hergeleiteten Milderungsgründe kein Bedenken 
getragen, dem Schiffer H. die Befugnis zur Aus- 
übung seines Gewerbes zu belassen, 

Da die Beschwerde 
eingelegt war, 


vom Reichskommissar 
sind die baren Auslagen des 


lich der Gewissenbaftigkeit und dem Pflichtbewußt- | Beschwerdeverfahrens anßer Ansatz geblieben. 


Vorsiehtsmaßregeln zur Verhütung von Grubengas-Explosionen und Bränden 


in Kohlenbunkern. 
Von Kapt. Maletzky, als Mitglied einer Kommission des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 





Die zur Namhaftmachung von, Vorsichtsmaßregeln ein- 
gesetzte Kommission des Vereins Deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg hat sich in einer längeren Sitzung unter Teilnahme 
des Herrn Brandmeisters Krebs mit obiger Sache beschäftigt 
und ist dabei im allgemeinen zu folgender Ansicht gekommen. 

Die Gefahren welche dem Schiffe aus den in den Bunkern 
lagernden Kohlen entstehen können sind zweierlei Natur und 
zwar 1. Explosion der aus den Kohlen befreiten Gase; 2. Ent- 
zündung und Brand der Bunkerkoblen. 

Diese beiden Gefahren sind auch hier wie immer streng 
getrennt zu behandeln; da ihre Ursachen grundverschieden 
sind, so sind auch die Mittel zu ihrer Verhütung ebenso ver- 
schieden, daß z. B. ein Mittel, welches zur Verhütung der 
einen Gefahr dient, die andere Gefahr beföntert. 


1. Verhütung der Kohlengas-Explosionen. 
Wie bekannt entstehen diese Explosionen dadurch, daß 
‘sich die aus den eingenommenen Kohlen entstandenen oder 
befreiten Grubengase in den Kohlenbunkern ansammeln und 
bei Berührung mit offenem Licht explodieren Die Wirkungen 
solcher Explosionen sind je nach der Menge und dem Prozent- 
satz der angesammelten Gase, unter welchem sie mit der im 
Bunker vorhandenen Luft vermischt sind, mehr oder weniger 
schwer und von zerstürender Wirkung Unter Umständen 
kann eine solche schwere Explosion wohl den sofortigen 
Verlust eines auf See befindlichen Dampfers herbeiführen. 
Die Gase sind den Kohlenstücken eingeschlossen und 
werden durch Zerträmmern der Koblenstücke frei; man hat 
festgestellt, daß die Ginbengase mitanter bis zu einem Druck 
von 6 Atmosphiiren in den Kohlenstücken eingeschlossen sind, 
und daß infolgedessen die Kohlenstücke beim Aufschlagen mit 
lautem Knall platzen und auseinanderlliegen. 

Das Grubengas hat im allgemeinen ein spezifisches 
Gewicht von-0,5, ist also etwa halhsoschwer wie die atmo- 
sphärische Luft; ist vollständig geruchlos und seine 
Anwesenheit kann daher zum Unterschied vom Leuchtgas 
niernals durch das Geruchsorgan des Menschen wahrgenommen 
werden. Die mit Grubengas durchsetzte Luft soll explosions- 
fühig sein bei einem Gasgehalt von zirka 3 bis 16°/,; bei 
einer geringeren Mischung als 3%, explodiert die Luft nicht, 
bei einer stärkeren Mischung als mit 16%, Gas brennt die 
Laft mit einer blauen Flamme ohne zu explodieren, wie durch 
Untersuchungen festgestellt ist. Auf Grund dieser bisher fest- 
gestellten Tatsachen ergibt sich das an sich einfache Mittel 
zur Verhütung der Explosionen des Grubengases, nämlich: 
die Entfernung dieses Gases aus den Bunkern. 


in 
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Weniger einfach ist die Ausführung dieser Entfernung 
der Gase. 

Da das Grubengas aus den Kohlenstücken in erster Linie 
frei wird, wenn sie zerschlagen bezw. zerstückelt werden, so 
ist an und für sich klar, daß gerade bei der Einnahme der 
Kohlen in die Bunker dio meisten Gase frei werden, und daß 
sie sowohl während der Einnahme der Bunkerkoblen als auch 
in den ersten Tagen nach der Einnahme infolge ihres geringen 
spezifischen Gewichtes in die oberen Teile der Bunker hinauf- 
steigen und sich dort in größeren Mengen ansammeln, oder 
aber durch oben in den Bunkern befindliche Öffnungen in die 
darüber liegenden Räume zieben und sich dort ausbreiten. Die 
auf See in den ersten Tagen erfolgenden Bewegungen des 
Schiffes werden gleichfalls dazu beitragen, daß die noch 
zwischen den einzelnen Kohlenstücken und dem Grns ein- 
geschlossene oder vorhandenen Gase in die oberen Bunker- 
räume emporsteigen können. 

Die eigenartige Anlage und Beschaffenheit der Bunker 
und der Reservebunker, die entsprechend den verschiedenen 
Schiffstypen schon an sich eine grundverschiedene ist, 
ermöglicht nicht immer die gleich prompte Entfernung der 
Gase. Vielfach und zumeist bei großen Dampfern liegen die 
Bunkerluken als Pforten in der Außenhaut des Schiffes, die 
sofort nach Einnahme der Kohlen geschlossen werden müssen, 
um ein Hereinlaufen von Wasser zu verhindern, Anderer- 
seits sind über diesen Bunkern die Passagierräume gelegen. 
solaß oben in den Bunkern Luken überhaupt nicht existieren. 
Andere Bumker sind wieder flaschenähnlich konstruiert, und 
oben an Deck nar mit einer so großen Öffnung versehen, 
welche es ermöglicht, die Kohlen korbweise in die Bunker 
hineinzuschütten. Auf alle diese einzelnen Bunkerbauarten, 
zu denen noch die vielfach sehr große Quantitäten baltenden, 
vom Laderaum für Reisedauer abgeschotten Reservebunker 
kommen, ein gleiches Mittel zur Entfernung der Gase anzu- 
wenden, ist aus einleuchtenden Gründen nicht möglich. 


Da die vom Laderaum abgeschotteten Reservebunker auf 
demselben Schiffe je nach den Umständen und verschiedenen 
Reisen verschieden groß gemacht werden, laßt sich auch für 
diese Schiffe kaum eine für alle Fälle passende Öberflächen- 
Ventilation schaffen; die vielfach über diesen Reservebunkern 
liegenden Passagierräume lassen eine wechselnde Ventilations- 
anlage der Bunker auch nicht zu. 

Bei allen Bunkern welche Oberdecksluken haben, wär 
es in erster Linie erforderlich, daß diese Oberdecksluken 
den ersten Tagen nach Einnahme der Kohlen soviel wie nu 
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* imgend möglich offen gehalten werden. Wo fernerhin eine 
Oberflächen-Ventilation vorhanden ist, das heißt eine Anlage 
von mindestens zwei am besten an den entgegengesetzten 
Boden von der Oberfläche der Bunker nach dem Oberdeck 
führenden Ventilatoren, sollte diese durch richtige Wind- 
stellang der Ventilorenképfe sowohl im Hafen als auch in den 
ersten Tagen auf See gut zur Entfernung der Gase aus- 


genutzt werden. 

In den flaschenähnlich gebauten Bunkern, in welchen 
Sich eine Oberflächen- Ventilation nicht herstellen läßt, dürfte 
ee ale genügend zu erachten sein, wenn vom oberen Bunker- 
hals irgend ein nach obenzu offener Ventilator ohne Kopf 
angelegt wird. Dieser Ventilator müßte allerdings mit einem 
frei über seine Öffnung schwebenden Deckel versehen sein, 
um ein Hineinfallen kleiner, glühender aus dem Schornstein 
kommender Kohlenstückchen und dadurch etwa veranlaßte 
>. Explosion der Kohlengase zu verhindern. Bei dem natur- 
een Zusammenschütteln der Kohlen in den ersten Tagen 
’ But See wird sich auch in solchen ganz vollgetrimmten Bunkern 
oben Ein Luftraum bilden, aus welchem dann durch solch 
einen Ventilator die leichteren Gase nach oben steigen und 
die an sich schwerere atmosphärische Luft nach unten dringen 
wird; und zwar mit befördert durch die Bewegungen des 
Sohiffes auf See. 

Bei der Natur der Gase, sich in Schwaden aus den etwa 
Eniednig liegenden Öffnungen der Ventilatoren über Deck hinzu- 
Ziehen, erscheint es notwendig, um einer gelegentlichen Ent- 
@indung dieser Gase von Deck aus vorzubeugen, daß die 
See Wentiator-(ffnungen in genügende Höhe über Deck geführt 
a WPie bekannt gewordenen Fülle von Grubengas-Explosionen 
ia Bunkern haben gezeigt, daß immer nur dort Explosionen 
algekünden haben, wo ein Abzug der leichten Gase durch 
nach Einnahme der Kohlen erfolgten Schluß der Bunker- 
Pforten oder Ventilatoren verhindert wurde, und/oder 
Wale in Schwaden ziehenden Gase durch eigenartige Bauart, 
Br; oder Undichtigkeiten der Bunker einen Abzug in 
“on = ts-, Passagier- oder andere Räume halten konnten, 
7 few Gort durch Gelegenheit zur Eutzündung gebrackt wurden. 

as ig erscheint daher auch, bei der Bauart der Schiffe 
@araufhin Rücksicht zu nehmen, daß den aus den Bunkern 
n Gasen der Abzug in Mannschafts-, Passagier- oder 
Riume unmöglich gemacht wird, und daß vielmehr 
der Gase stets in die atmosphärische Luft gewähr- 
t ist. Die Explosionen der Gase in den Bunkern durch 
pen der Trimmer vom Heizraum aus entstehen 
dann, wenn die Kohlen aus diesen Bunkern durch 


4% ow Heizraum führenden Türen soweit abgelaufen sind, 
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adurch im Bunker geschaffene Luftraum durch die 
mite der Bunkertür mit dem Heizraum in Verbindung 
iso einen Eintritt der im Bunker angesammelten Gase in 
raum ermöglicht. Explosionen sind aber auch hier 
entstanden, wenn der Abzug der Gase aus den 
bis dahin verhindert war. 

‚Aus den vorhergehenden Gründen und Tatsachen empfiehlt 
£ daher zur Verhütung von Explosionen, also zur Ent- 
des Grubengases aus den Bunkern: 


i daß beim Einnehmen der Kohlen und in den ersten 
nachher solang wie möglich die Bunkerluken offen 
al! n werden, 

durch Oberflichen-Ventilation solange wie nötig, 
uptsichlich in den ersten Tagen nach der Einnahme 
Kohlen ein Abzug der Gase aus mit Bunkerkohlen be- 
en Räumen ermöglicht wird. 

Daß bei Räumen wo eine Oberflichen-Ventilation aus 
fen Gründen nicht ermöglicht werden kann mindestens 
ach obenzu offener Abzug-Ventilator angelegt wind. 
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Bei der geringen Anzahl der bisher bekannt gewordenen 
Grubengas-Explosionen in Bunkern oder neben resp, über 
diesen liegenden Räumen auf deutschen Schiffen, hält die 
Kommission obige angegebenen Mittel zur Verhütung der 
Explosionen für ausreichend. 


2. Bunkerbrände und Selbstentzändung der Kohlen. 
Die Bunkerkohlen-Brände können. wie die diversen 
Seeamts-Verhandlungen und praktischen Erfahrungen gelehrt 
haben, durch ganz verschiedene Ursachen hervorgerufen werden 


Im allgemeinen lassen sie sich in zwei verschieden» 
Kategorien einteilen, nämlich in solche Bunkerbrände, dir 
durch irgend eine äußere Einwirkung auf die Kohlen ent- 
stehen und in solche, die lediglich durch die Eigenschaften 
der Kohlen an und für sich hervorgerufen werden, In die 
erste Kategorie gehören die Bunkerbrände, welche durch die 
Anlage der Bunker selbst veranlaßt werden. Es handelt sich 
um Brände solcher Seiten resp. Taschen-Bunker, deren innere 
den Kesseln zugekehrten Wandungen mit der Rundung der 
Kessel selbst verlaufen. Diese Bunkerwände liegen bei einigen 
Dampfern in sehr geringer Entfernung von der Kesselwand 
und werden daher naturgemäß durch die geheizten Kessel 
nebst den gegen sie lagernden Kohlen mehr oder wenigar 
erhitzt. Die andauernde Erhitzang der eisernen Bunkerwände 
und der dagegen liegenden Kohlen kann erwiesenermalen 
leicht einen Bunkerbrand veranlassen. speziell. wenn die Kohlen 
Eigenschaften besitzen, welche den Ausbruch eines solchen 
Brandes befördern. Alle derartig erzeugten Bunkerbründe 
gelangen nicht zur öffentlichen Kenntnis, vielfach werden 
derartige Brände, wenn überhaupt ausführbar, durch die au 
Bord befindliche Besatzung gelöscht. ohne das weiter darüber 
berichtet wird. Zur Vermeidung dieser Art von Bunker- 
bränden erscheint es geboten, daß solche Bunkerwände dor. 
wo sie einer so starken Erhitzung ausgesetzt sind, daß dadurch 
ein Brand der gegen die eisernen Wände lagernden Kohlen 
entstehen kann, durch eine Isoliermasse geschützt werden. 

Zur ersten Kategorie gehören ferner die Bankerbrinde. 
welche durch in die Bunker hineingeratene fenergeführliche 
Gegenstände hervorgerufen werden, insbesondere durch slige 
Rückstände, Lappen, Twist und dergleichen. Gerade im Hafen 
werden bei Schiffen, welche oben auf Deck mündende Bunker- 
luken offenstehen haben, die Bunker erfahrungsgemäß als 
Ablagerungsplatz für alle möglichen brennbaren Stoffe benutzt. 
die man nicht außenbords werfen darf, aber nicht auf Deck 
herumliegen lassen will. Es werden sowohl alte Matratzen 
aus dem Logis der Mannschaft als alte Kleidungsstücke, Reste 
Farbe aus Farbetöpfen etc. in die Bunker geworfen, lige 
Stauholz aus dem Laderaum nicht zu vergessen, und es gibt 
wohl kaum Seeleute, die nicht einmal eine Handvoll ole 
gewordenen Twist in eine offenstehende Bunkerluke geworfen 
haben, in der Annahme, daß der Twist ja demnächst mit ver- 
brannt würde, und auf diese Wese noch einmal einem Zwei 
diene. Gerade aber diese mit Öl getränkten Baumwolles- 
rückstände bilden eine ganz bescnders wirkungsvolle Ursache 
für die Entstehung von Bränden, da sie, wenn unter ingeod 
einen Druck gebracht, sich sehr oft selbst entzünden. A> 
Beweis dafür sei das folgende erwäınt: Nachdem zum dritteumal 
ein Brand in einer Badeanstalt ais unbekannter Ursache ent- 
standen wax und durch die Feuerwehr gelöscht werden mußte 
wurde eine genaue Untersuchung der Ursache dieser Brindle 
eingeleitet. 

Durch diese Untersuchung wurde konstatiert, dag © 
Feuer in der in der Badeanstalt aufeinander lagernden > 
waschenen und getrockneten Wiüsche, als Handtücher et 
zum Ausbruch gekommen war Bei der vorgenommen 
chemischen Untersuchung dieser Wäsche stellte sich besw 
daß die Wäsche einen ziemliche: Prozentsatz vegetalalishe 
Öles enthielt. Ein von dieser Wäsche entnommenes Hundtwb, 
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fest zusammengerollt und geschniirt, entzündete sich in ver- 
kältnismäßig kurzer Zeit von selbst und brannte. Die Wäsche 
war mit der gewöhnlichen Schmierseife gewaschen, welche 
einen Teil solchen Öles enthält, und ungenügendes Spülen 
nach dem vielmaligen voranfgegangenen Waschen hatte 
schließlich dazu die Veranlaßung gegeben, daß sich ein solcher 
die Selbstentzündung der Wäsche hervorrufender Prozentsatz 
Öl in der Wäsche angesammelt hatte. 

In wieweit Öl allein mit Kohlen gemischt eine Ent- 
zündung der letzteren hervorruft, ist nicht bekannt. Ein 
besonders hier aufzuführender, an Bord eines im Hamburger 
Hafen 1906 entlöschten englischen Dampfers passierter Fall 
von Entzündung eines sonst nicht brennbaren Artikels durch 
Öl mahnt jedoch auch bei Kohlen zur Vorsicht. Der Dampfer 
hatte in einem Laderaum unten eben getrimmten Phosphat- 
Kock geladen; über diesen hatte man eine Lage Planken 
gelegt und auf diesen nur zur Unterlage dienenden Planken 
waren verschiedene Lagen Fässer mit Baumwollensaatöl gestaut. 
Von diesen Fässern waren während der Reise etwa vier Füsser 
leer gelaufen, sodaß deren Inhalt sich in den darunter lagernden 
Phosphat-Rock ergossen hatte. Letzterer ist ein vollständig 
ungefährlicher nicht brennbarer Stoff. Bei der Entlischung 
dieses Phosphates wanie man sehr schnell gewahr, daß er 
sich dort, wo er mit Öl durchtränkt worden war, in einem 
glühenden Zustande befand, so daß die Feuerwehr zur Löschung 
der Glut herbeigehoit werden mußte. Die auf dem Phosphat 
lagernden Planken zeigten sich an ihrer den Phosphat zuge- 
kehrten Seite bis zur halben Dicke verbrannt und verkollt. 
Die Tatsache. daß mit Öl getränkte Lappen, Twist etc, sich 
selbst entzünden, mahnt auch dazu, beim Trimmen der Koblen 
während deren Einnahme keine gewöhnlichen Riib6l-Lampen 
zu verwenden, weil ein Liegenlassen solcher Lampe im Bunker, 
“uch wenn der brennende Docht ansgelischt worden ist, leicht 
eine Ursache zur Entzündung der Kohlen geben kann, hanpt- 
sachlich, wenn die Lampe unter Kohlen begraben liegt. Dalıin- 
zegen dürfte die Verwendung von Talglichtern, wie solche in 
England nur beim Trimmen der Bunkerkohlen während der 
Einnahme derselben verwendet werden, ihrer geringeren Ge- 
Gührlichkeit halber vorzuziehen seien. Wo immer ein solches 
hrennendes Talglicht gegen die eiserne Bunkerwandung angeklebt 
und vergessen wird, verbrennt dasselhe bis auf den letzten 
Rest, es bleibt keine Gefahr für die Entzündung der Kolllen 
lastehen, 

Aus vorstehenden Ausführungen hat die Kommission den 
Schluß gezogen, daß zur Vermeidung von Bunkerbränden vor 
Einnahme der Bunkerkohlen die Bunker untersucht und ülige 
Rückstände, Lappen, Twist und dergleichen aus den Bunkern 
za entfernen sind. : 

Zur Vermeidung der zweiten Kategorie der Bunkerbrände, 
deren Entstehung durch Selbstentziindang der Kohlen ver- 
mlaßt wird, erscheint wünschenswert, Kohlen, welche 
nstorisch zur Belbstentzündung neigen, soviel wie möglich von 
der Verwendung zu Bunkerkohlen auszuschließen, Der Schiffs- 
leitung oder den Maschinisten dürfte aber in den wenigsten 
Fällen vor Einnahme der Koblen bekannt werden. inwieweit 
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die Kohle zur Selbstentziindung neigt, Im Interesse der 
großen Soe-Versicherungs-Gesellschaften dürfte es in erster 
Linie liegen. dafür Schritte zu unternehmen, daß leicht zur 
Selbstentzündung neigende Kohlen von der Benutzung als 
Bunkerkohlen ausgeschlossen werden. Nicht selten verursacht 
ein auf See ausgebrochener Bunkerbrand auch einen Brand 
der Ladung in dem an den Bunker grenzenden Laderaum. 
Von den englischen Kohlen läßt sich im Durchschnitt sagen, 
daß die Wales-Kohle weniger zur Selbstentzündung neigt, als 
die englische Ostkiiste-Kohle, erstere aber dafür bedeutend 
mehr Grubengase enthält wie die letztere, Die Selbstentzündung 
der Kohlen, welche dazu neigen, wird erfahrungsgemäß durch 
Zutun von Sauerstoff, also auch von frischer atımosphärischer 
Luft, befördert, bei einzelnen Koblensorten auch direkt dadurch 
herbeigeführt. Es ist aus diesem Grunde eine durch die 
Kohlen ziehende Ventilation der Bunkerräume entschieden zu 
vermeiden und die Ventilation der Bunkerrüäume ist streng 
auf Oberflichen-Ventilation oder Abzugrohre für die Gase zu 
beschränken. 


Einer durch die Bunker gehenden Ventilation zwecks 
frischer Luftzufuhr für die Heizer dürften hingegen keine 
Bedenken entgegenstehen, falls vorher für Abzug der etwa 
in den Bunkern angesammelten Gase gesorgt worden ist und 
der entstandene Luftraum im Bunker bereits bis in die nach 
dem Heizraum miindende Tür reicht. Solche Ventilation würde 
kaum eine Gefahr für die Selbstentzündung der Kohlen be- 
deuten, sie würde lediglich als Oberflichen-Ventilation zu 
betrachten sein. 


Von der Empfehlung der zum Löschen von Bunkerbränden 
zu verwendenden Hilfsmittel hat die Kommission Abstand 
genommen, da auf Schiffen verschiedener Reedereien Vor- 
richtungen zum Löschen von Bunkerbränden durch Dampf- 
einlaßrohre und andere Vorrichtungen getroffen sind. Die 
Kommission hat sich nur mit den Mitteln zur Verhütung 
von Bunkerbründen beschäftigt. Zu diesen Mitteln hat die 
Kommission auch die augenblicklich für mit Kohlen gefüllte 
Laderäume zu gebrauchenden, senkrecht eingeführten Temperatar- 
Messungsrohre nicht gerechnet, da diese erfahrungsgemäß die 
Temperatur-Erhöhung in den Kohlenmassen nur dann anzeigen, 
wenn der Erhitzungsherd in unmittelbarster Nähe dieser Rohre 
liegt und darum der praktische Wert dieser Rohre sehr 
problematischer Natur ist. 


Aus obigen vorstehenden Gründen empfiehlt aber die 
Kommission zur Vermeidung von Bunkerbränden folgende Mittel: 
1) Die Bunkerwände, welche an die Kesselräume 
grenzen, dort, wo sie einer starken Erhitzung ausgesetzt 
sind, durch eine Iscliermasse gegen diese Erbitzung zu schützen. 
2) Vor Einnalıme der Bunkerkohlen die Bunker von 
öligen Rückständen, Lappen, Twist ete. zu säubern und bei 
Einnahme der Kohlen keine Rüböl-Lampen sondern Trimm- 
lichter zu verwenden. 
3) Kohlen, welche notorisch zur Selbstentziindang 
neigen, möglichst auch von der Verwendung als Bunkerkoblen 
auszuschließen. 





Reeder und Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine. 


Der Verein Hamburger Reeder bittet uns um die Auf- | Verein der Kapitäne und Offiziere als von den Reedern heraus- 


nahrne folgender Mitteilung: 


In den Verhandlungen der am 19. Dezember in Tütges 
Etablissement abgebaltenen öffentlichen Versammlung des 
Vereins Deutschar Kapitäne and Offiziere der Handelsmarine 
hat sich in erster Linie und in auffälliger Form das Bestreben 
geltend gemacht, die hamburgischen Reeder für die gegen- 
wärtige Lage der Dinge verantwortlich zu machen uud den 


gefordert zu bezeichnen. Da hierdurch die öffentliche Meinung 
irregeführt wird, so erwächst die Pflicht, an der Hand von 
Tatsachen die Begebenheiten, die zur gegenwärtigen Sachlage 
führten, hier chronologisch festzustellen. 

Als Beginn ist die Tagung des Schutzkongresses der See- 
leute und Hafenarbeiter in Berlin anzusehen. An ihr nahm 
Herr Freyer als Präsident des Vereins der Kapitäue und 
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Schiffsoffiziere als Vertreter seines Vereins teil. Sie fand im 
März dieses Jahres statt und wurde geleitet von dem als 
sozialdemokratischen Agitator bekannten Paul Müller, der in 
einer mehrstündigen Rede die haltlosesten Verdiichtigungen 
und Beschimpfungen gegen Reeder und Kapitiine vorbrachte. 
Dort äußerte sich, ohne dazu aufgefordert zu sein, Herr Freyer 
in einer Weise, die großes Befremden hervorrief. Nicht nur, 
daß er den Beschlüssen des Kongresses Erfolg wünschte, er 
sprach auch die Hoffnung aus, daß aus den Arbeiten des 
Kongresses Vorteile für den Stand der Schiffsoffiziere erzielt 
werden möchten. Darüber entstand aus begreiflichen Gründen 
auch in Reedereikreisen große Mißstimmung. Als Herr Freyer 
von dieser Stimmung Kenntnis erhielt. kam er nicht etwa zu 
der Ansicht, in Berlin Fehler begangen zu haben, sondern er 
versuchte vielmehr noch sein dortiges Auftreten sowohl in 
seinem Verein wie in der Zeitschrift des Vereins, der »See- 
fahrts zu rechtfertigen. Dieses Auftreten des Herrn Freyer 
ınußte um so mehr befremden, als durch den Einberufer des 
Berliner Kongresses ein Streik der Seeleute in Bremen und in 
Hamburg in frivolster Weise vom Zaun gebrochen waı und 
es weder im Interesse der Reedereien noch auch in dem der 
Kapitiine und Offiziere lag, wenn der sozialdemokratische 
Seemannsverband aus dem Auftreten des Herrn Freyer den 
Schluß zog, indirekte Unterstützung von einem Verein der 
Schiffsoffiziere zu erhalten. 

Doch nicht genug damit! Herr Freyer gab noch während 
des Streiks, also zu der denkbar ungünstigsten Zeit, öffentlich 
bekannt, daß sein Verein eine Erhebung über die Logis- und 
Lohnverhältnisse der Schiffsoffiziere vornehmen wolle. Selbst- 
verständlich schlug der sozialdemokratische Seemannsverband 
hieraus in geeigneter Weise Kapital. Das einzige, was die 
Reeder gegen diese überaus unfreundliche, durch nichts zu 
begründende Haltung vornahmen, war einige Monate später 
eine wohlgemeinte Warnung im Jahresbericht des Vereins 
Hamburger Reeder. Diese wurde in überaus scharfer Form 
vom Verein der Kapitäne und Offiziere zurückgewiesen. Nicht 
lange darauf gelangte auch jenes Schreiben zur Versendung, 
das den Reedereien zumutete, einen Vertrauensmann des Vereins 
an Bord ihrer Schiffe zur Untersuchurg der Wohnungs- und 
sonstigen Verhältnisse zu dulden. 

Daß die Reedereien sich gegen dieses den sozial- 
demokratischen Gewerkschaften entlehnte Verfahren wandten, 
wird sich begreifen lassen. Aber auch jetzt hielten die Reeder 
sich noch nicht zum Einschreiten für berechtigt. Das geschah 
vielmehr erst, als der Verein jenen ungeheuerlichen Beschluß 
faßte,. der es für durchaus verwerflich erklärte, wenn die 
Reedereien das ihnen durch Gesetz und Praxis zustehende 
Aufsichtsrecht über den inneren Schiffsdienst ausüben, Mit 
dieser Resolution war der Langmut der Reedereien in Hamburg 
und Bremen erschöpft. Die Reeder taten das, was ihnen 
in der Notwehr gegen die gemeingefährliche Tendenz der 
Leitung des Vereins der Kapitäne und Offiziere allein zu 
liebote stand: sie stellten ihren Angestellten frei, entweder im 
Verein oder in ihren Diensten zu bleiben. 

Dali die Kapitäne und Sehiffsoffiziere in ihrer großen 
Mehrzahl die Beweggründe der Reeder für das gekennzeichnete 
Vorgehen als richtig erkanut haben, zeigt das Verhalten der 
zahlreichen aus dem Verein ausgetretenen Mitglieder. Die 


Deutscher Nautischer Verein. . 





(Schluß.) 
Gewährung von Reichsprämien für das Binnen- 
schleppen von Wracks. 
Vom Braker Handelsverein zu Brake: 
»Die Forderung einer Reichspriimie für das Binnen- 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 





Sechtes Rundschreiben. 
| schleppen treibender Wracks in den Fällen; 
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Herren haben damit in rühmlicher Weise bewiesen, daß sie 
die Interessen der deutschen Handelsmarine höher stellen als 
die Zugehörigkeit zu einem Vereine mit schiffahrtsschädlicher 
Leitung. 

Aus dem Gesagten geht auf alle Fälle das mit aller 
Zuversicht hervor: nicht die Reeder haben die gegenwärtige 
Sachlage geschaffen, sondern sie ist in tnverantworlicher 
Weise von der Leitung des Vereins der Kapitäne und Offiziere 
provoziert worden. 

Daß die Leitung des Vereins Deutscher Kapitäne und 
Offiziere in der Wahl der Mittel, um die öffentliche Meinung 
über Wesen und Ursache der hiesigen Verhältnisse zu beein- 
flussen, nicht wählerisch ist, hat sie schon in der Versammlung 
am 19. Dezember bewiesen. Die ganze Tendenz und Kampfes- 
weise der Vereinsleitung hat zu so schlimmen Deutungen 
geführt, daß es nicht verwunderlich ist, wenn die aller- 
‘seltsamsten Gerüchte über Bundesgenossenschaften, die ihr 
angeboten sein sollen, kursieren, So wird erzählt, daß ihr 
von interessierter Seite des Auslandes namhafte Summen für 
einen Streik der Schiffsoffiziere angeboten seien. Wenn auch 
anzunehmen ist, daß solche Ansinnen als eine der nationalen 
Gesinnung der Mitglieder persönlich angetane Schmach mit 
Entschiedenheit zurückgewiesen werden, so zeigen doch schon 
derartige Gerüchte, in welch betrübendes Licht sich die Vereins- 
leitung gesetzt hat, Auch zeigt das Auftreten eines als 
Sozialdemokraten bekannten Arbeiterführers in der Versammlung 
am 19.d. Mts, und die Art und Weise, wie er sich, ohne 
Widerspruch seitens der Leitung der Kapitäne und Offiziere 
gefunden zu haben, dort äußern durfte. daß zwischen der 
Leitung des Vereins der Kapitäne und Offiziere und Vertretern 
des sozialdemokratischen Hafenarbeiterverbandes bereits stark 
Fühlung genommen sein muß. Diesen Tatsachen gegenüber 
ist es um so verwunderlicher, daß unter Reserveoffizieren der 
Glaube mit Erfolg verbreitet werden kann, daß die Herren 
ehrergerichtlich zur Verantwortung gezogen würden, falls sie 
auf Anfordern ihrer Reederei den Austritt aus dem Verein 
erklären. Das Gegenteil könnte der Wahrheit näher liegen, 
da eher anzunehmen ist, daß eine agitatorische Tätigkeit, wie 
sie die Vereinsleitung unter dem Beifall der sozialdemokratisch 
denkeaden Hafenarbeiter entfaltet hat, den sonst im Reserve- 
offizierkorps üblichen Anschauungen strikte zuwiderläuft. 
Dasselbe dürfte auch gelten von der am 20. Dezember an die 
Offiziere gestellten Zumutung, ein den Reedern gegebenes 
schriftliches Wort sofort wieder brechen zu sollen. 

Wenn die Reeder erst nach längerem Zögern, erst nachdem 
sie in schwerster Weise von der Leitung des Vereins der 
Kapitäne und Offiziere provoziert worden waren, zu ihrer 
jetzigen Stellungnahme gegen den Verein gedrängt worden 
sind, dann geschah es — und das wird neuerdings gern 
unterdrückt — nur unter der Voraussetzung, daß den Kapitänen 
und Schiffsoffizieren alle Vorteile. die ihnen aus ihrer Mit- 
gliedschaft zu jenem Verein erwachsen sind, wieder gewährt 
werden. Materiell sollen sie keine Einbuße erleiden. Nach 
wie vor bleibt ihnen ihre Witwenunterstützung, der Effekten- 
transport nach und von Bord, die Effektenversicherang und 
die kostenlose Gewährnng von Rechtsschutz in demselben. ~ 
Umfang, wie sie ihnen bisher zur Seite standen. 









Oldenburg i. Gr, 10. De 


nur ein ungenügender Berge- oder Hiilfslol 
kann, halten wir für durchaus berechtigt.. 


Es werden die Kapitäne angespornt, Wrael 


34. Jahre.) 
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Wert, die meistens aus alten hölzernen Schiffen mit 
Holziadungen bestehen und lange Zeit umhertreiben, sowie 
auch andere treibende Gegenstände als Balkenflöße, große 
Zielscheiben, große Bojen, die alle eine große Gefahr für 
die Schiffart bilden, binnen zu schleppen und damit die Ge- 
fahr vollständig zu beseitigen, wenn sie wissen, daß ihnen 
eine ihren Mühen entsprechende Entschädigung gesichert ist. 
Die Reichsregierung wird um so besser in der Lage sein zur 
Gewährung solcher Prämien, weil die Marine dadurch der 
oft zeitraubenden, kostspieligen und dahei oft vergeblichen, 
Mühe tiberhoben wird, die gemeldeten Wracks oder Gegen- 
stände zu suchen und zu zerstören oder binnen zu schleppen. 


Es hält schwer, solche gemeldeten Wracks wieder zu 
finden; werden sie durch Sprengung oder Beschießung in 
mehrere Teile zerlegt, so treiben diese einzeln weiter; das 
beste Mittel ist demnach, die Wracks durch Binnenschleppen 
zu beseitigen. 

Wir unterstützen deshalb den Antrag des Dampf-See- 
fischerei-Vereins »Unterweser«. 

In weicher Weise die Höhe der Reichsprämie in jedem 
einzelnen Falle festgestellt werden soll. muß den Verhand- 
lungen mit den Reichsbeliérden vorbehalten bleiben.« 

Vom Nautischen Verein in Bremen: 

»Die vom Dampf-Seefischerei-Verein »Unterweser« be- 
antragte, in ähnlicher Weise von der Regierung der Ver. 
Staaten von Amerika schon eingeführte und von der Eng- 
lischen Regierung in Aussicht genommene Einrichtung dürfte 
sich auch für Deutschland empfehlen. Einer eingehenden 
Beratung auf dem nächsten Dentselen Nautischen Vereins- 
tage kann daher nor nachdrücklich zugestimmt werden.« 

Von der Mecklenburgischen Handelskammer in Rostock: 

»Wir können uns den Ausführungen des Dampf - See- 
fischerei - Vereins »Unterwesere nar anschließen. Der An- 
trag entspricht einem wirklichen Bedürfnis.« 


Vom Nautischen Verein Oldenburg : 

»Nach Ansicht des Nautischen Vereins in Oldenburg 
bestehen treibende Wracks meistens aus Holzladungen, weil 
alsdann das Schiff auf der Ladung treibt. In solchen Fällen 
werden aber die durch das Binnenschleppen eines solchen 
Wracks entstehenden Kosten durch den Wert der Ladung 
völlig gedeckt. Auch die meisten übrigen Wracks treiben 
doch mit ihrer Ladung. Bloße Wracks sind höchstens solche 
von hölzernen Fischewern, Heringsloggern usw. Derartige 


Wracks werden in deutschen Gewässern aber nur äußerst 
selten angetroffen, und daher hält der Nantische Verein in 
Oldenburg es nicht für erforderlich lediglich in Bezug auf 
die deutschen Gewässer eine gesetzliche Regelung der Frage 
herbeizuführen. Zu empfehlen wäre nach Ansicht des 
Vereins, eine internationale Vereinbarung anzubahnen, damit 
treibende Wracks und sonstige gefährliche treibende Gegen- 
stände beseitigt und dafür eventuell Prämien gezablt werden. 
Dabei wäre zu erwägen, ob nicht die Seeversicherungs- 
gesellschaften veranlaßt werden könnten, solche Belohnungen 
zu bezahlen, da sie finanziell an der Beseitigung solcher 
gefahrbringender Gegenstände interessiert sind.« 


Auslegung von Wrack-Peuerschitien. Zu dieser An- 
gelegenheit schreibt mir der Kieler Nautische Verein in Kiel 
folgendes: 

»Bezüglieh der Auslegung von Wrack - Feuerschiffen 
schließen wir uns den Äußerungen des Nautischen Vereins 
in Bremen an. Wenn die Befenerung der Wracks nach 
den Grundsätzen für die Leuchtfeuer und Nebelsignale der 
deutschen Küsten durchgeführt wird, dürfte dieses genügen.« 


Befenerung der Südküste von Island. Auf meine den 
Beschlüssen des letzten Vereinstages gemäß an den Herrn 
Reichskanzler gerichtete Eingabe, betreffend die Errichtung 
eines Leuchtfeuers an der Südküste von Island, ist mir fol- 
gender Bescheid zugegangen ; 

»Der in der gefl. Eingabe vom 30. Mai d. J. gegebenen 
Anregung, eine genügende Befenerung der Südküste von 
Island herbeizuführen, bringe auch ich ein lebhaftes Interesse 
entgegen. Ehe ich jedoch zu der Frage Stellung nehme, auf 
welche Weise die Angelegenheit am besten zu fördern sein 
wird, ist eine eingehende Prüfung aller einschlägigen Ver- 
hältnisse erforderlich. Eine endgültige Mitteilung muß ich 
mir daher his zu dem Abschlusse dieser Prüfung noch vor- 
hehalten.« 


Verfahren zur Peststellung des Parbenunterscheidungs- 
vermégens, Die Schiffer- und Reeder-Gesellschaft »Concordia« 
in Elsfletb schreibt: 

»Wir sind nach Rücksprache mit den beiden hiesigen 
Ärzten, in der Frage zu demselben Resultate gekommen 
wie der Nautische Verein io Hamburg und stimmen dessen 
Gutachten in allen Punkten bei.« 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins: 

Schultze. 





Aus verschiedenen Seeamts- Entscheidungen. 


Kollision zwischen Dampfer „Ria Retzlaff und Dampfer 
„Aislaby“ vor der Kaiserfahrt auf der Oder. »Ria Netzlaff« 
versuchte »Aislabye zu überholen, nachdem durch Signale — 
»Ria Retzlaff: 2, »Aislaby«e 1 Ton — eine Verständigung 
erzielt worden war. Als R, bei der Ausführung seines Vor- 
habens mit dem Vorschiff dwars zum Hinterschiff der A, 
stand, brachte der Sog beide Schiffe zur Kollision. Aus der 
Verhandlung ergab sich, daß selbst unter den Lotsen noch 
keine Klarheit über das Sienalgeben beim Überholen herrscht, 
und der Reichskommissar, der dafür hielt, daß eine zweifels- 
freie Verständigung zwischen den Schiffen unerläßlich ist, 
beantragte, dem Spruch des Seeamts eine Fassung zu geben, 
vach dem sich die Regierung veranlaßt schen müsse, klare 
Bestimmungen hierüber za erlassen. Im ührigen war er der 
Ansicht, daß der Kapitän den Unfall insofern verschulde, als 
er die Anregung für das Überholen gegeben habe. Das See- 
amt schloß sich den Ansichten des Reiehskommissars in allen 
Teilen an und drückte dies auch in seinem Spruch aus, Es 





begründete das Verschulden des Kapitäns damit, daß der Ent- 
schluß, ein Schiff zu überholen, nicht von einem Signal, sondern 
von der Lage der Schiffe, der Beschaffenheit des Fahrwassers 
und ähnlichen Umständen abhängig zu machen sei. (Stettin.; — 
Selbstmord eines chinesischen Heizers auf See an Bord des 
D. ,,Syfang", Der Mann ist am 25. Juni 1906 von Bord des 
Dampfers »Syfaug« verschwunden und es muß als erwiesen 
angesehen werden, daß er durch Uberbordspringen Selbstmord 
verübt hat. Die Ursachen der Tat sind unaufgeklärt, es steht 
aber fest, daß der Mann an Bord nicht schlecht behandelt 
«der mit Arbeit überbürdet ist, Das in Hongkong angemusterte 
chinesische Maschinenpersonal ist nicht ärztlich auf Dienst- 
tauglichkeit untersucht worden und es ist hierdurch von dem 
Kapitän gegen die Bekanntmachung vom 1. Juli 1905 ver- 
stoßen worden. (Hamburg.} — Vertreiben des Fisehdampfers 
„Darmstadt“ vom Midgard Pier in Nordenham. Der Dampfeı 
ist in der Nacht vom 26. zum 27. November 1906 von seiner 
Vertüuungen losgegangen, ins Treiben geraten und auf der 
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Luhne Plate festgekommen. Von dem Schleppdampfer »Nord- 
seec ist der Dampfer zurückgebracht. Der Unfall ist darauf 
zurückzuführen, daß die Befestigungen des Dampfers von den 
bei der Kohlenübernahme beschäftigten Arbeitern gelöst und 
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nicht ordnungsgemäf wieder befestigt sind. Das Seeamt hält 
es für unerläßlich geboten, daß sich auf alten Schiffen, die 
am offenen Strom am Pier liegen, eine Wache befindet. 
Bremerhaven.) 





Treibende Schiffahrtshindernisse. 
(Nach Mitteilnngen der Deutschen Seewarte). 


Wrackberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 12. Dezember bei Westerntill- 
tonne: große, schwarze, treibende Tonne. — Am 2. Dezember 
auf 56° 33° N 12° % ©: dicker herausragender Wrackmast. 
— Am 30. November auf 53° 28 N 4° 20' O, in 27 m: auf 
Wrack gestoßen. — Am 30. November auf 53° 22' N 4° 40° O: 
+Monarch« gesunken. — Am 16. Dezember 4'/, Sm. SW von 
Seiro-Feuerschiff, Kleiner Belt: 30—40* langer gekenterter 
Segler, Boden rot. — Am 18. Dezember 9 Sm. WzS von 
Dungeneß: großer gesunkener Dampfer, Mast ragt 10‘ heraus 
(Kollision). — Am 28, November 10 Sm. N 80° O von Nantucket- 
Feuerschiff: ein Schanerwrack unter Wasser. — Am 28. Nov. 
auf 39° 2% N 75° 22° W: Wrack unter Wasser, Am 
25. November auf 39° 15' N 72° 45° W: Menge Wrackgut. 
— Am 26. November auf 34° 15° N 77° 10° W: große eiserne 
Tonne. — Am 26. November bei Kap Fear SSW 7 sm.: große, 
schwarze, stampfe Tonne. — Am 23. November auf 31°41! N 
63° 8 W: große rote Festmachetonne. — Am 19, November 
auf 42° 25° N 53° 31° W: 8° herausragende Spierentonne. — 
Am 15, November auf 47° 52" N 43° 57° W. Wrack unter 
Wasser (aufgestoßen). -- Am 6. Dezember auf 40° 55' N 67° 
55° W: herausragender Wrackmast, — Am 9. Dezember auf 
38° 53° N 52° W: durch Kollision beschädigtes, entmastetes, 
mit Holz beladenes Wrack, Voruntermast steht noch. — Am 
17. Dezember auf 49° N 6° W: großer Balken. — Am 11. Dezbr. 
auf 360 47° N 74° 4 W: Wrack »L. Michele. 


Eisberichte. 

Es wurden gesichtet: Am 12. September Burvood-Bank 
(Kap Horn): 12 44. — Am 13. September auf 52° 40 N 
569 30° W: 6 a a, 3—5 Sm. lang. — Am 28, September auf 
53° 50° N 55° 10° W und auf 48° 52° N 63° 40' W: vielea a. 
— Am 14, August auf 54° 34 N 62°W: a. — Am 16, Aug. 
auf 56° N 62° 50° W und auf 56° 40° N 64° 22° W: große 
Eismassen umher, 12 Sm. große Eisinsel, — Am 24, August 
auf 55°20' N 63° W: A und Schollen. — Am 25. August auf 
554 N 61° 2) W: a. — Am 8. Oktober auf 53° 3' N 55° 
42 W, am 9. und am 10. Oktober auf 48° 289° N 50° 42' W: 
mehrere 44. — Am 9. Oktober auf 53° 6 N 56° W: a. — 
Am 10. Oktober auf 45° 50' N 50°15‘ W und am 11. Oktober 
anf 47° 20 N 51° 9 W: gewaltige Eismassen, viele a a und 
Schollen. — Am 7. Oktober auf 56° 21‘ S 56° W, am &., 9. 
und 10. Oktober auf 48° 40° S 54° W: auf östlichem, dann 
nördlichen Kurse 152 Sm, durch. 86 Eisinseln. a und viele 
Schollen; auf 48° S 53° W: Wrackgut. — Am 12. September 
auf nördlichem Kurs: 12 aa und Inseln. — Am 13. Sept. 
auf 52° 40' N 56° 30° W: 6 Eisinseln und a. Am 25. Okt. 
auf 55° 8 55° W: 2 große aa. — Am 26. Oktober auf 54° N 
50° W: 3 große aa. — Am 27. Oktober auf 53° N 46° W: 
viele a & und Schollen. — Am 28. Oktober auf 50° N 42° W: 
viele 44 und Schollen. — Am 30. Okt. auf 48° N 35° W; 
a und Schollen. — Am 26, September auf 56° 36 N 670 
13° W und am 8. Oktober auf 48° 16° N 50° 55* W: gewaltige 
Eismassen bis nördlich der Falklands-Inseln. — Am 15. Nov. 
auf 48° 44° N 53° 40° W und auf 47° 50° N 529 50° W: 
15 aa und viele Schollen. Am 23. November auf 48 
30' N 54° W: viele aa und Schollen. — Am 30. November 
hei Kap Ray: schnelle Eisbildung. 
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Schiffbau. 


Stapelliinfe. 

Auf der Werft von Nüscke & Co., A.-G. in Stettin, lef 
am 19. Dezember der für J. Sell, Flensburg, erbaute Dampfer 
»Jonas Sell- vom Stapel. Der Neubau mißt: 65 %X 920% 
4,45 m; Tragfähigkeit 1100 Tons. Eine Dreifach-Expansions- 
maschine von 500 ind. Pferdestärken wird dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 9 Knotsn erteilen. Die beiden Dampf- 
kessel haben 150 Quadratmeter Heizfläche und arbeiten mit 
12 Atmosphären Überdruck. 


= = 
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Auf der Werft von C, Lühring in Hammelwarden lief am 
20. Dezember der vom Norddeutschen Lloyd in Auftrag 
gegebene stählerne Leichter »Nr. 130: glücklich vom Stapel. 
Er mißt: 44.2% 7.33 Meter. 

Probefahrten oder Ablieferungen. 

Am 19. Dezember unternahm der für Rechnung der 
Flensburger Dampfer-Compagnie auf der Eiderwerft in Tönninz 
erbaute Schraubenfrachtdampfer »Dora+ eine zufriedenstellende 
Probefalirt in der Nordsee, Der Neubau mißt: 301%.43'8°% 
19%; Tragfühigkeit 4250 Tons. Das Schiff ist ausgerüstet mit 
einer Maschine von 530, 915 und 1440 mm Zylinderdurch- 
messer bei 950 mm Hub, die ihren Dampf aus zwei Kesseln 
von zusammen 300 qm Heizfläche und 13,5 Atm, Überdruck. 
mit Howders forced draught erhält und damit dem Schiff 
beladen ca, 9'/, Knoten Geschwindigkeit verleihen soll. 





Maritime Rundschau. 


Der Norddeutsche Lloyd hat gegen das befremdende. 
in letzter Nummer erwähnte Urteil des Admiralitätsgerichts in 
London in Sachen der Kollision »Kaiser Wilhelm der GmBe« 
»Orinoco« sofort Berufung eingelegt. 

” ri * 

Nachdem die Verhandlungen zwischen der ungarischen 
Regierung und der Cunard-Linie über die Umwandlung des 
Auswandererdienstes der englischen Reederei in ein 
ungarisches Unternehmen fehlgeschlagen sind, hat di. 
ungarische Regierung die bestimmte Absicht ausgesprochen, 
eine eigene‘ ungarische Schiffahrtsgesellschaft für die Zwecke 
der Auswanderung zu gründen. Es sei nun wahrswheinlich. 
daß u. w. unter Mitwirkung der bekanntlich von der ungarischen 
Regierungsubventionierten ungarischen Seeschiffahrtsgesellschafr 
»Adriae eine eigene Schiffahrtsgesellschaft errichtet wird. 


* . 
* 


Japanische Reedereien, die jetzt mit fanfxeho 
Dampfern einen Dienst auf dem Jangtse betreiben. haben sich 
mit einem Kapital von fünfzehn Millionen Yeo 
zusammengeschlossen. Beteiligt sind die Nippon Yuesen Raise he 
die Osaka Shosen Kaischa, die Hunan-Dampfergesellschaft un! 
die Taito-Dampfergesellschaft. 





Vermischtes. 
Schwere Beeinträchtigung der Disziplin! Ein aktıw. 


Kapitän schreibt: »Haben Sie jelesen, daß Herr Freyer ın 
einer öffentlichen Versammlung damit drohte, daß die Schiffs- 
leute eventuell die Arbeit niederlegen würden, wenn die Mit- 
glieder des Vereins Deutscher Kapitiine und Offiziere der 
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Handelsmarine den bekannten Revers der Reedereien unter- 
schreiben? Ist sich der Herr dabei klar geworden, was er 
sagte? Weiß er, daß er damit — ich nehme zu seinem Besten 
an unbewubt — eine Interessengemeinschaft zwischen Vor- 
gesetzten und Untergebenen an Bord proklamiert hat, gegen 
die die Kapitäne und Schiffsoffiziere schon aus Rücksicht auf 
die Disziplin an Bord wie ein Mann protestieren müßten? 
Was geht es die Schiffsleute an, wie sich die Schiffsoffiziere 
in einer bestimmten Angelegenheit zu den Reedereien stellen! 
Nichts, garnichts! Demjenigen aber, der so etwas öffentlich 
behauptet und dabei zwischen den Zeilen mit einem eventuellen 
Streik der Schiffsleute und Hafenarbeiter droht, nur um die 
Mitglieder in seinem Verein zu halten (ich will auch dies zu 
seinem Besten annehmen), dem muß ebenfalls öffentlich ge- 
sagt werden, daß er eine sehr gefährliche Tätigkeit ausübt 
und daß er die Interessen der dentschen Handelsmarine und 
damit auch die Interessen aller deutschen Kapitäne und 
Schiffsoffiziere in der schwersten Weise schäligt«, 


+ Herr Senator Carl Mathies, Chef der Reedereifirma 
F. I. Mathies & Co.. Hamburg, ist am 23. Dezember an den 
Folgen einer Operation im 58. Lebensjahre gestorben. Diese 
betrübende Nachricht verbreitete sich unter der hamburgischen 
Schiffahrtswelt am 24. Dezember und rief überall aufrichtiges, 
lebhaftes Bedauern hervor. War der Verstorbene auch seit 
einigen Jahren Mitglied der hamburgischen Regierung, die 
Schitfahrtskreise zählten ihn doch nach 
Nachdrücklich waren die Spuren seiner Tätigkeit im ham- 
burgischen und auch dentschen Schiffahrtsleben. Was er als 
Reeder und Geschäftsinann geleistet, ward äußerlich durch den 
Aufschwung seiner Firma gekennzeichnet; unter den Reedereien 
in regelmäßiger Fahrt auf Ost- und Nordsee steht sie an 
hervorragenster Stelle. Die Bedeutung des Verstorbenen lag 
aber doch mehr in seiner Wirksamkeit im öffentlichen Leben. 
Dort wirkte er überall an weit sichtbarer Stelle. Als stell- 
vertretender Vorsitzender der See-Berufsgenossenschaft und 
des Vereins Hamburger Reeder hat Senator Mathies bedeutendes 
geleistet. Dort war sein weiter Blick, das großzügige in seinem 
Wesen bekannt und geschätzt, in jenen Kreisen genoß er ein 
Ausehen, wie es nur Auserwählten zu Teil wird. Auch bei 
den Vorbereitungen zu der Gründung ein»s Zentralvereins 
Deutscher Reedereien war er die treibende Kraft. — Mit dem 
Verstorbenen haben die deutschen Schiffahrtskreise eine hervor- 
ragende Kraft vorloren. 


wie vor zu sich. 


Anerkennung für Rettung auf hoher See, Aus der 
Laeisz-Stiftung der »Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger» hat der Vorstand folgende Prämien bewilligt: 
1} Dem Kapitän F. Wellm vom deutschen Fischdampfer 
»Herbert« die kleine silberne Medaille nebst Diplom für 
Rettung der aus neun Personen hestehenden Besatzung des 
schwedischen Dampfers »(i0stas am 7, September 1006. 2) Der 
Mannschaft des Lotsendampfers »Kapitin Karpfanger« 
insgesamt 60 Mk. für Rettung der aus drei Personen be- 
stehenden Besatzung des Fischkutters §.C. 1 »Mathilde« am 
18. September 1906, 3) Dem Kapitan G. Krübbe vom 
deutschen Dampfer »Luise Leonhardte die große silberne 
Medaille nebst Diplom und der beteiligten Mannschaft ins- 
gesamt 100 Mk. für Rettung der aus 14 Mann bestehenden 
Besatzung des deutschen Dampfers »Uhlenhorst« am 
7. September 1906. 4) Dem Kapitän G. Kunoth vom 
deutschen Dampfer » Hero« die große silberne Medaille nebst 
Diplom und der beteiligten Mannschaft insgesamt 250 Mk. für 
Rettung der aus sechs Personen bestehenden Besatzung des 
russischen Schooners »Felikse am 28 September 1906. 
5) Dem Kapitän Fr. v. Letten-Petersen vom deutschen 
Dampfer »Sachsen« die kleine geldene Medaille nebst 
Diplom, dem 2. Offizier C. Praesent die große silberne 
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Medailie nebst Diplom, sowie den Matrosen E. Teske, 
A. Kühn, E. Brodersen und dem Quartermeister B. Mohr- 
husen je 80 Mk. für Rettung von 22 Chinesen am 10. Sep- 
tember 1906. 6) Dem Kapitän E. Clegg vom englischen 
Dampfer »Hydaspes¢, dem 2. Offizier H. Mc. Culloch 
und dem 3. Offizier G. 8. Lorraine, je die kleine silberne 
Medailie nebst Diplom, sowie der Besatzung des Rettungs- 
bootes insgesamt 1C0 Mk. für Rettung von einer Person des 
deutschen Dampfers »Hermann« am 29. Oktober 1006. 
7) Dem Kapitän C. Rosiefsky vom deutschen Dampfer 
»Kohsichange die große silberne Medaille nebst Diplom für 
Rettung von 27 Personen des englischen Dampfers »Chater- 
houser am 2, Oktober 1906. 8) Dem Kapitän Peter Brad- 
hering vom deutschen Dampfer »Chios«e die große silberne 
Medaille nebst Diplom, dem 2. Offizier’ Aug. Heuer und 
dem 3. Offizier Wilh. Röbbel je die kleine silberne Medaille 
nebst Diplom, sowie den Matrosen Nanitz, Füllner, 
Hoffmann und Schnarrendorf je 40 Mk. für Rettung 
von sechs Insassen eines spanischen Fischerbootes am 20. Sep- 
tember 1906. 9) Dem Kapitän G. Boldt vom deutschen 
Dampfer » Altai« die große silberne Medaille nebst Diplom: 
dem 1, Offizier P. Hagemann und dem 2. Offizier H. Schatter 
je die kleine silberne Medaille nebst Diplom, sowie dem Boots- 
mann F, Indelicato, den Matrosen 8. Modegas, Ant. 
Rametta, R. Carbonaro, J, Rametta und C. Grasso 
je 40 Mk. für Rettung der aus 17 Personen bestehenden Be- 
satzung der englischen Bark » Austria« am 19, September 1406. 
10) Dem Kapitän A. Schau vom Dampfer 
»Mannheime die große silberne Medaille nebst Diplom, 
dem 1. Offizier Heinrich Bruns die kleine silberne Medaille 
nebst Diplom, dem Bootsmann K. Rapraeger, den Matrosen 
H. Hagelstein, E. Hunter und IL. Olsen je 30 Mk. für 
Rettung der aus sieben Personen bestehenden Besatzung der 
britischen Barkentine »White Whings« am 6. November 1906. 
11) Dem Kapitin Peter Defer vom belgischen Fisch- 
dampfer »Gerard« die große silberne Medaille nebst Diplom 
für Rettung von einer Person des deutschen Dampfers 
*Hermanns am 29. Oktober 1906 und 12) dem Kapitän 
W. v. Döhren und dem 1. Offizier GO. Hansen vom 
deutschen Dampfer »Scandia« je die kleine goldene Medaille 
nebst Diplom, dem 3. Offizier G. Inhülsen die große 
silberne Medaille nebst Diplom, den Matrosen Kuhlmann 
und Graff je 80 Mk, und dem Bootsmann Garbe 40 Mk. 
für Rettung von 12 anf Wracktriimmern treibenden Personen 
am 18. September 1906. 


deutschen 


R nn 

Prüfungswesen. An der Seefahrtschule zu Bremen 
wird tlie nächste Prüfung zum Schiffer auf große Fahrt am 
Montag, den 21. Januar 1907, vormittags 9 Uhr, beginnen; mit 
ihr sind Sonderprüfungen im Maschinenfach und in Schiffbau- 
technik verbunden. Anmeldungen sind unter Betfiigung der 
erforderlichen Nachweise bis spätestens zum 15. Januar 1907 
an den Vorsitzer der Prüfungskommission, Herrn Professor 
Dr, Schilling, zu richten, 





Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine. 





Seinem Berichte entnehmen wir: In der am 21. Dezember 
abgehaltenen außerordentlichen Mitgliederversammlung wurden 
14 Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen. Es 
wurde bekannt gemacht, dal gemäß dem am Donnerstag ge- 
faßten Beschluß am Freitag bereits die Widerrufe der den 
Reedern gegebenen Unterschriften an die Reeder, besonders 
an die großen Reedereien, abgesandt seien, in welchen dw 
unverbrüchliche Treue zum Verein zum Ausdruck gebracht 
wird. Die angedrohten Entlassungen” seien aber bisher nicht 
von den Reedereien ausgesprochen worden, wodurch einige 
Schiffe ihrer sämtlichen Offiziere entblüßt wenden würden. 
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a) deutsche Werften. 
| Ludwig Jensen, Geestemiinde 


D.-4. »Europas, Kopenhagen 
Flensburger D.-Co,, Flenshurg 
F.C. Arp, Hamburg 


- Deutsche —— Hambg, 
., Deutsch-Austral. 
| Deutsche D.-G. »Kesmos:, Hamburg Blohm & Voss, Hamburg 

Norddeutscher Lloyd, Bremen 


D.-G., Hamburg 


Stapelläufe von deutschen und britinchen Werften. 
November 1906. 


Joh. GC, Tecklenborg A.-.G., Geesteminde 
Howaldtswerke, Kiel . 

' Eiderwerft A.-G., Tönning 

| Neptunwerft, Rostock 

Bremer Vulkan, Vegesack 

' Flensburgurger Schiffbau-Ges, 


| 











' Henry Koch, Lübeck 


b) englische Werften. 


Hutchins Bros., Cardiff 
Agincoust 8S. 8. Co., London 
Co,, Fleetwood 
Glasgow 


Deutsche D.-Ges. »Hunsa«, Bremen 


do. 


_ Eine Fischdampfer-Ges. in Grimsby 


ag a 











RPD bedeutet Reichspostdam 
dampfor, S rc SI Schlepper, T Tankdampfer, TrD 


do. 
Erant & Baker 8. F. Co.. 
W. Tulley & Co., Hull 
Compania Sud Americana de Vapores 
British Maritime Trust, London 
Prince Fish Co., N. Shields 
Shaw, Savill & Albion Co., London 
West Hartlepool S. Nav. Co. 
Chr. Marwood, Whitby 
J. Sanley & Co., Londo. 


Grimsby 


| Knut Knutsen, Haugesund 


Midgard, Deutsche Seav.-Ges., Bremen 
Russische Regierung 
Booth 8. 8. Co., Liverpool 


|| British Maritime Trust 


George Blashill, Hull 
Petroleum Tank Co.. Newcastle 


) J. Readhead & Sons, South Shields 
f Furness, Whity & Co., Hartlepool 
Goole Shipb. & Rep. Co., Goole 
Ropner & Son, Stockton 

Swan, Honter &Wigham. Richardson, Newcastle 
Wm, Doxford & Sons, Sunderland 
Shmiths Dock Co., South Shields 


do. 
Earles Shipb. Co., Hull 
Sunderland Shipb. Co., Sunderland 
Earles Shipb. Co., Hull 
John Crown & Sons, Sunderland 
Eltringham & Co., 8. Shields 
Swan, Hunter & Wigham, Richardson, Wallsend 
in og gr & Co., Hebburn 








——— 


Tyne Iron Shipb. Co. Willi 

" Wm. Doxford & Sons, Sunde 

" Craig, Taylor & Co., Thornaby 
Northumberland Shipb. Co. 
Viekers, Sons & Maxim, Barrow 
R. & W. Hawthorne, Leslie & Co., Hebburn | 
Palmers Shipb. Co., Jarrow 
Earles Shipb. Co., Hull 


nd | 





e) schottische Werften. 


John Thomas Walsh, Fleetwood 
Eine spanische Reederei 

Ein Amerikaner 

Eraut & Baker ag ‚F. Co., Grimsby \ 
New Zealand 8, 8. Co., London 
Easton, Greig & Co., Glasgow 
J. & P. Hutchinson, Glasgow 
Great Northern 8. F. Co., Hull 
Lever Bros., Port Sunlight 

B. Brookmann, Altona 
Gardner, Cellardyke 

Dodds S. Tr. Co., Aberdeen 
Palace Sh. Co., Liverpool 

N. Paquet & Co., Marseille 

R. J. Rowat & Co., Glasgow 
Maclay & McIntyre, Glasgow 
Japp & Kirby, Liverpool 
Hafenverwaltung von Caleutta 


Anchor 8. F. Co., Hull 


d) irische Werften. 


Ellerman Lines, London 
Elder, Dempster & Co., Liverpool 


urbinendampfer, FS 


a 
Wm. Doxford & Sons, Sunderland 


| Scott & Sons, Bowling 


[Dezember 1906. 










Carstens 
Tyskland 
Dora 
Khedive 
Reichenbach 
Rhodopis 
Kwong Eng 


Ellaline 
Corunna 
Margaret 
Camphill 
Lindenfels 
Kettenturm 
Lori Nelson 
Nizam 
Myton 
Flawyl 

Lebu 
Tudhoe 
Saxon Prince 


Arawa 
Clifton Hall 
Goathland 


Billiter 
0. A. Knudsen 


C. Connell & Co., Scotstoun | 
| Ramage & Fergusson. Leith | O-we-Ra 
Cochrane & Sons, Selby | Bombay 
" Wm. Denny & Bros., Dumbarton | Opawa 
\ A. Rodger & Co., Port Glasgow || Glenmorag 
| Ailsa Shipb. Co., Ayr Mercury 
| Mackie & Thomson, Govan | Argyll 
Napier & Miller, Old Kilpatrik | Sunlight 
Dathie, Sons & Co., Aberdeen | Ocean 
James Miller, Anstruther Maggies 
| A. Hall & Co, Aberdeen Princess Maud 
| Ch. Connell & Co., Scotstoan ° || Frankdale 
|| Gourlay Bros. & Co., Dundee | Phrygie 
Russell & Co. Port Glasgow | Inveran 
D. & W. Henderson & Co., Patrick | Magdala 
Wm. Hamilton & Co., P. Glasgow | Kentra 
| Wm. Limons & Co., Renfrew | Sandpiper 
| Cochrane & Sons, Selby | President 
| Workman. Clark & Co,, Belfast City of London 
|| Harland & Wolff, Belfast Sierra Leone 





a) 1 Schleppdampfer, 1 Seeleichter und 1 Fischdampfer. 


fer, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfor, FsD Fischlampfer, K_Kriegsschiff, 
Ir euerschiff, J Dampf-Jacht. DB Dampf-Bagyer, D Deeieiekionesrhiit 


Kabel- 








Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine. 


Verbandstag. 
; 9 der Satzung teilt der Vorstand mit, daß für den nächsten (XIV) 


Unter Berufung auf $ 


Verbandstag der 





11. und 12. Februar 1907 in Berlin im Hotel de Rome (Unter den Linden) 


in Aussicht genommen worden ist. 
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